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Le présent rapport a été établi conformément aux dispositions du titre Ill de la loi n°2002-3 du
3 janvier 2002 sur notamment les enquétes techniques et administratives aprés événements de mer et de
l'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
A 884 (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 fagon a établir ou attribuer des fautes a caractére pénal ou encore a évaluer des responsabilités
individuelles ou collectives a caractére 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 navire battant le pavillon des Pays-Bas, I'autorité maritime de ce
pays compétente en matiére d’enquétes aprés accident de mer a été informée de son déroulement et rendue
destinataire du présent rapport.
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1* CIRCONSTANCES

Le 11 février 2003, dans la soirée, le chalutier PEPE RORO des Sables
d’Olonne est en péche au chalut de fond sur la partie Sud-Est du plateau de
Rochebonne. Il suit une route a I'Ouest-Sud-Ouest a la vitesse moyenne de

3 nceuds.

Peu avant 21HO0O, le cargo néerlandais ARKLOW RANGER qui fait route de
Bordeaux vers Manchester en suivant un cap au 315, a la vitesse de 11,5 nceuds,
passe juste sur I'arriére du chalutier et en accroche les funes au-dessus du bulbe de

son étrave.

Sous l'effet de la vitesse du cargo, la fune babord casse, mais, retenu par
sa fune tribord, le PEPE RORO pivote sur I'étrave du cargo, glisse sur son c6té babord

et se remplit d’eau par l'arriére.

Le patron du PEPE RORO lance un appel sur sa radio CB tandis que le
chalutier s‘enfonce par l'arriéere puis s’immobilise en position verticale, I'étrave

émergeant de quelques métres.

L’appel est relayé par un autre chalutier au CROSS Etel qui déclenche les

secours par voies maritime et aérienne.

Les recherches entreprises par le cargo qui a immédiatement fait demi-
tour puis par les chalutiers sur zone pour retrouver les membres d’équipage du PEPE
RORO ne donnent aucun résultat. La recherche effectuée par hélicoptere a partir de

21H55 est également vaine.
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Le corps du patron qui était a la passerelle est remonté par des plongeurs
arrivés sur les lieux a 22H45 mais la pénétration a l'intérieur du chalutier est trop
dangereuse pour en permettre linvestigation. Durant la nuit, une équipe de
plongeurs démineurs de la Marine Nationale ne pourra pas davantage pénétrer a

I'intérieur du PEPE RORO.

Des dispositions sont prises par le BEAmer avec une société de renfloue-
ment et de travaux sous-marins pour intervenir le lendemain matin en vue de
sauvegarder |'épave, mais son eéquipe d’intervention arrivera sur les lieux le
12 février vers 13H30, peu de temps aprées la disparition de I'étrave du navire de la

surface.

Depuis, I'épave repose sur des fonds de 55 meétres par 46°07’N et
002°07°W et les plongées effectuées les 12,13 et 14 février n'ont pu concerner
gu’une inspection extérieure de la coque, en raison du courant, des mouvements de
houle de fonds, de I'absence de visibilité et des nombreux obstacles empéchant la

progression des plongeurs.

Une nouvelle série de plongées réalisées entre le 18 et le 24 mars, a
'occasion d’une situation météorologique et sur le fond plus favorable, a permis de
retrouver et de remonter le corps de I'un des deux membres d’équipage (I'autre ne se
trouvait pas dans I'épave), d’explorer I'épave et d'y effectuer un certain nombre de

constatations techniques qui ont été incorporées dans le présent rapport.
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2* CONTEXTE

2.1* Le PEPE Roro

Le chalutier des Sables d’Olonne, PEPE RORO, agé de 15 ans, péche uni-
quement au chalut de fond dans les parages immédiats du plateau de Rochebonne ;
il pratique la péche de poissons de fonds (essentiellement la sole) et de la seiche de
septembre a février puis la péche de la langoustine de mars a septembre. Le
chalutier était équipé a cet effet du systéme « SYCOCRUS »(SYstéme de COnservation des

CRUStaceés par aspersion continue d’eau de mer réfrigérée).

Son portique arriére est équipé de quatre enrouleurs ce qui lui permet de
disposer d’un matériel de péche conséquent. Un cinquiéme enrouleur est situé a

I'avant du pont principal ; ce dernier est utilisé pour réparer les chaluts en avarie.

Précédemment armé en péche au large, le PEPE RORO est passé en pé-
che cétiére en mars 2002 et effectue généralement des marées courtes de deux a

trois jours.

Le chalut utilisé est de type classique : relativement lourd au fond pour
mieux pécher la sole, il porte 500 kilos de chaine sur le bourrelet et 500 autres kilos
sur une corde située devant I'entrée du chalut. Les panneaux ont un poids unitaire de
375 kilos et les funes ont un diamétre de 18 millimetres ; elles venaient d’étre

changées.
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Construit pour le compte du frére du patron actuel, ce dernier était devenu

copropriétaire en prenant 2% des parts en janvier 2001.

En janvier 2003, il devient propriétaire unique en rachetant les parts de
son frere qui détenait 51% de la propriété du navire et celles de la société
SOFISABLES qui détenait 47% des parts et s’était substituée entre temps a

I’Armement coopératif artisanal vendéen (Acav).

Ce chalutier de conception moderne était bien adapté aux métiers qu'il

pratiquait.

2.2* L’ARxLow RANGER

L’ARKLOW RANGER est un navire trés récent battant pavillon des Pays-
Bas, utilisé en transport a la demande (« tramping ») pour des lots marchandises

séches en vrac sur de courtes distance (cabotage intra-européen).

Il est exploité par un armateur irlandais qui gere 26 autres caboteurs dont

la moyenne d’age est faible (son plus vieux cargo a été construit en 1988) :
e 22 caboteurs (de type « general dry cargo ») d’'une jauge allant de 1500 a 5000 Tb,
e 3 transporteurs de vrac de 5000 a 8000 Th,

e 1 porte-conteneurs de 5000 Th.

L’armement a, en outre, en commande deux cargos livrables en 2003 et

un cargo livrable en 2004.

L’ensemble de la flottille de cet armement n’a fait 'objet d’aucune déten-

tion dans le cadre des controles effectués par les « Etats du Port » (PSC — Port State
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Control) durant ces trois derniéres années, a I'exception d’'une détention temporaire de

son plus ancien transporteur de vrac et de son porte-conteneurs.

L’armement, de type familial, effectue globalement une gestion sérieuse
de ses navires qui sont tous immatriculés dans des pays de I'Union européenne et
suivis par des sociétés de classification de premier rang, (BUREAU VERITAS,

GERMANISCHER LLOYD ou LLOYD’S REGISTER OF SHIPPING).
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3* NAVIRES

3.1* Le PEPE Roro

Le chalutier PEPE RORO a été construit aux Chantiers de Bretagne Sud a
Belz (Morbihan) en 1988, pour le compte du frere du patron qui I'a acquis en

partenariat avec I’Armement coopératif artisanal vendéen (ACAV).

Le PEPE RORO était immatriculé aupres de la Direction départementale
des affaires maritimes des Sables d’Olonne sous le numéro 715625. Ses

caractéristiques principales étaient les suivantes :

> coque acier

> longueur = 17,42 metres

> largeur = 6,13 metres

> creux = 2,61 métres

> Jjauge = 64,29 Tjb (nat) 92,56 Tb (int.)
> puissance motrice = 540 CV, soit 397 kW

> capacité gas-oil = 19 m’

> capacité eau douce = 3 m’

L’examen du proces verbal de la visite de mise en service effectuée le 3
octobre 1988 ne révéle rien de particulier sauf a noter I'existence d'une porte

eétanche (au demeurant acceptée par la Commission régionale de sécurité et par le BUREAU VERITAS)
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dans la cloison séparant le compartiment machine du local arriére. A l'issue de cette

visite, le PEPE RORO est autorisé a effectuer une navigation de 2° catégorie.

Les conditions d’exploitation retenues pour le calcul de stabilité apparais-
sent trés satisfaisantes pour un navire de cette taille, pratiquant le chalut de fond:
matériel de péche et réserve : 7,8 tonnes ; pontée : 8 tonnes ; pas de vivier. Le franc-

bord attribué était de 44 mm.

La CONFIGURATION DU NAVIRE (cf. plans en annexe navires) a retenu
I'attention des enquéteurs du BEAmer, en ce qu’elle est originale par rapport aux

navires de péche le plus souvent rencontrés.

e SOUS LE PONT DE FRANC-BORD, on trouve successivement de I'arriére vers

I'avant :

le local barre et communiquant avec
» un local ou sont installés les deux treuils scindés ;

* une cloison étanche dans laquelle est aménagée une porte étanche renforcée
sur charniére et tourniquets (qui doit étre impérativement fermée a la mer)

mettant en communication le local barre avec le compartiment moteur;
« le compartiment moteur encadré latéralement pas les caisses a gazole ;
* une deuxiéme cloison étanche ;
* la cale a poisson sous laquelle est aménagée une caisse a gazole dans I'axe ;
» deux caisses a eau douce ;
* une troisiéme cloison étanche formant cloison d’abordage ;

* un peak avant.
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e AU-DESSUS DU PONT DE FRANC-BORD, on trouve successivement de l'arriére

vers lavant :

une plage arriére ou sont installés le portique et les enrouleurs ;
un entrepont formant salle de travail ;

encadré latéralement par les emménagements suivants ;
o soit a babord, la cabine du patron, la cuisine et le réfectoire ;

o etatribord le poste d’équipage et les sanitaires ;
un magasin ;

le haut du peak avant.

e SUR LE PONT SUPERIEUR, on trouve

la timonerie dotée de tous les moyens modernes de navigation et d’ou la visi-

bilité est bonne sur 'avant et sur les cotés,

et sur l'arriére de celle-ci les bers des deux radeaux de sauvetage a larqueur

hydrostatique.

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

estimé nécessaire de se pencher sur I'existence, la LOCALISATION ET LES

CARACTERISTIQUES DES DIVERSES OUVERTURES du chalutier et

notamment de celles donnant accés en dessous du pont principal :

e l'accés au pont de franc-bord a partir du pont supérieur se fait :

soit par un panneau de 75 par 55 cm situé sur I'avant babord,

soit par un panneau de 130 par 130 cm qui se trouve sur I'avant tribord, utilisé

au port pour le débarquement du poisson ,

— 11—
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» on peut aussi accéder au pont principal par I'arriere du chalutier en passant

sous les enrouleurs? ;

sur I'avant du pont principal, la porte étanche du magasin aménagé a I'avant de

I'entrepont ;
sur I'avant tribord, le panneau de la cale a poisson avec un surbau de 60 cm ;

sur le coté tribord, de I'avant vers l'arriére :

 la porte étanche de descente dans la machine qui donne également accés aux

toilettes ;

« et la porte étanche d’acceés au local équipage.

sur le coté babord, de I'avant vers I'arriére :

« la porte étanche d’accés a la cuisine-réfectoire qui dessert également la
chambre du patron ;
® dans la cuisine, une échelle permet d’accéder a la timonerie (cet accés

peut étre obturé au niveau de la passerelle par un panneau),
et l'échappée machine ;
sur 'arriére du pont principal et de maniére symétrique, on trouve
« deux portes de visite des funes,

* un orifice de 14,5 par 22,5 cm pour le passage des funes & une hauteur de

158 cm

« et deux panneaux étanches avec surbau de 60 cm permettant I'accés au local

barre qui est également le local des treuils.

Il existait au neuvage une porte coulissante (non étanche) “anti-intempéries” entre I'entrepont et la
plage arriere. Compte tenu de la non prise en compte de I'entrepont dans la stabilité du navire, et du
caractére incommode de cette porte, elle a été démontée six mois apres.
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Compte tenu de sa conception, de son volume et de la répartition des
poids avec, notamment, les treuils en dessous du pont principal et une réserve de
gas-oil située dans I'axe longitudinal du navire, la stabilité du PEPE RORO était a priori
trés satisfaisante ; le chalutier était d’ailleurs connu pour avoir une période de roulis
relativement courte et des mouvements de rappel fermes ; le 11 février, le chalutier
venait juste de commencer sa marée ; le plein de gas-oil avait été fait et 3 tonnes de

glace avaient été chargées ; les cuves d’eau douce étaient a moitié pleines.

Le PEPE RORO était un donc chalutier en bon état et bien entretenu.

3.2* L’ARKxLow RANGER

Le cargo néerlandais ARKLOW RANGER a été construit en 2002 pour le
compte de son armateur actuel. Immatriculé sous le numéro IMO 9250438, ses

caractéristiques principales sont les suivantes :

> longueur = 89,95 m

> Jjauge = 2999 Tb

> port en lourd = 4400 t

> puissance du moteur principal = 1800 kW

> tirant d’eau moyen =5,79 m

> 11 est suivi par la société de classification

BUREAU VERITAS et le GERMANISCHER LIOYD a certifié sa

conformité avec les dispositions du Code 1sM.

> Il est assuré en responsabilité civile auprés d’une

société de premier rang.

— 13—
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Ce navire pratiquement neuf est équipé de tout le matériel de navigation
prévu par les conventions internationales et la réglementation de I'Etat de son

pavillon. Il est notamment équipé de deux radars avec un systéme anticollision.

Le navire dispose d’un permis de navigation sans limite qui, en France

correspondrait a la premiére catégorie de navigation.

Le 11 février 2003, il effectuait un transport de 4250 tonnes de mais de

Bordeaux (Bassens) vers Manchester.

— 14—
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4* EQUIPAGES

4.1* L’équipage du PEPE RorRo

4.1.1* COMPOSITION

Depuis sa mise en exploitation en 1988 et jusqu’en 2001, le PEPE RORO a
eté armé en application d’'une décision d’effectif prévoyant 5 personnes a bord : un

patron, un chef mécanicien, un second mécanicien et deux matelots.

En janvier 2001, une nouvelle décision visée par la Direction départe-
mentale des affaires maritimes des Sables d’Olonne prévoit seulement un équipage

de 4 personnes : un patron, un mécanicien et deux matelots.

Tout en remarquant que cela n’a pas eu d’'incidence sur les événements
qui se sont produits le 11 février, les enquéteurs du BEAmer ont noté que le PEPE
RORO avait appareillé avec seulement trois personnes a bord : le mécanicien, en
arrét de travail depuis le 29 janvier 2003, a été remplacé sur le réle d’équipage le 30
janvier 2003 par un autre marin qui n’avait pas les qualifications requises pour étre

mécanicien a bord et ne disposait pas d’'une dérogation réguliérement délivrée.

Ce marin remplagant n’a pas réellement embarqué. Il s’agit, en I'espéce,
d’'une navigation fictive dont les conséquences, en termes de responsabilités pour le
patron et le marin concerné ne sauraient étre négligées. La responsabilité de la

tenue a jour du rdéle d’équipage appartient au seul patron-propriétaire, mais les

— 15—
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services des affaires maritimes doivent engager les procédures de rectification

prévues dans le cas d’especes.

4.1.2* QUALIFICATIONS & APTITUDES

Le patron, agé de 38 ans, a tout d’abord été frigoriste a terre avant
d’embarquer comme matelot avec son frere qui était propriétaire du chalutier. Il
obtient le permis de conduire les moteurs marins et le certificat de capacité en 1994
puis le brevet de lieutenant de péche en 1999. En janvier 2001, aprés avoir navigué
comme second et effectué quelques remplacements de patron, il devient patron
propriétaire. |l était apte « toutes fonctions, tous services » et avait passé sa derniére

visite médicale le 30 janvier 2003

Il connaissait parfaitement le navire, la pratique du chalutage de fond et

les parages du plateau de Rochebonne.

Un mécanicien et un matelot, agés respectivement de 36 et 39
ans, avaient une bonne expérience de la péche au large qu'’ils pratiquent depuis leur
sortie de I'école d’apprentissage maritime. lls étaient a jour de leur visite d’aptitude
meédicale. Les enquéteurs du BEAmer ont cependant constaté que le mécanicien ne
disposait pas du brevet suffisant pour exercer ses fonction a bord de ce navire
compte tenu de la puissance installée sans pour autant disposer de la dérogation

nécessaire.

Nonobstant son insuffisance numérique au regard de la décision d’effectif,
et de I'absence de qualification formelle du mécanicien, 'équipage qui était a bord du

PEPE RORO le 11 février était compétent et expérimenté.

La tenue du quart était assurée principalement, surtout en péche, par le

patron. Comme sur tous les navires de péche, le quart était toujours assuré par un

—16 —
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homme seul (le patron au moment des faits). On constate donc que la charge de travail du
patron est importante et que les fatigues qui en résultent peuvent engendrer des

pertes de vigilance.

4.2* L’équipage de ’ARKLoWw RANGER

4.2.1* COMPOSITION

L’équipage du cargo est composé de six personnes conformément a son
« safe manning document » : un commandant, un second-capitaine, un chef

mécanicien, deux matelots pont et un matelot polyvalent.

On peut noter que, compte tenu de cette composition, le quart n’est assu-
ré que par deux personnes, le commandant et son second. Chacune de ces deux
personnes doit donc effectuer deux périodes de quart de six heures par jour. Si on y
ajoute les taches administratives et commerciales dévolues a chacun de ces deux
officiers, et les temps de manceuvre nombreux dans ce type de navigation a courte
distance, les périodes de travail peuvent facilement dépasser 18h/j. On peut

comprendre qu’une telle organisation du travail entraine des pertes de vigilance.

En période d’obscurité, I'officier de quart doit en principe recevoir le renfort
d’'un homme de veille. Au moment des faits, et bien qu’il ait fait nuit, I'officier en

charge du quart était seul a la passerelle.

A Tl'occasion de nombreuses enquétes précédentes — notamment celles
concernant en 2001 I'échouement a Moléne du porte-conteneurs MELBRIDGE BILBAO (pavillon Antigua &
Barbuda), 'abordage du chalutier guilviniste ZUBERNOA par le cargo SEA MERSEY (pavillon Antigua &

Barbuda), I'abordage du chalutier dieppois FLAVAL par le cargo MICHELE (pavillon Antigua & Barbuda),

—17 —
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le BEAmer a été amené a signaler, en vain, les effets pervers de ces modalités
d’armement qui sont valables méme quand le navire fait des navigations au long

cours (ce qui était accessible a TARKLOW RANGER).

L’attention des autorités maritimes des Etats du pavillon concernés et des
services d’Etat compétents en France a été appelée par le BEAmer sur cette question
en vue de I'évoquer au sein des instances compétentes de I'Organisation maritime
internationale. Il est a regretter que ces recommandations, déja anciennes, n’aient

pas encore recues le moindre début de commencement d’exécution.

4.2.2* QUALIFICATIONS & APTITUDES

Le commandant, agé de 59 ans, de nationalité néerlandaise, com-
mande I’ARKLOW RANGER depuis le 28 novembre 2002 et travaille pour I'armateur du
cargo depuis deux ans et demi. Il est entré dans la marine marchande hollandaise en
1961 et exerce des fonctions de commandant depuis 1978. Il posséde initialement
un brevet permettant de commander des navires de 3000 tonneaux dont les
prérogatives ont été portées, sans passer d’autre examen, a 6000 tonneaux puis
étendues a tous les navires, quel que soit leur tonnage, compte tenu de ses acquis
professionnels. Il connaissait la route empruntée qu’il a déja suivie six fois et
n‘ignorait pas que cette route traverse plusieurs secteurs de péche (méme si la rédaction
des Instructions nautiques et de leurs équivalents britanniques pourrait étre rendue plus explicite sur ce

point).

Le second-capitaine, agé de 34 ans, de nationalité hollandaise, est
sur 'ARKLOW RANGER depuis le 14 janvier 2003 mais avait déja exercé les mémes
fonctions sur ce navire en septembre-octobre 2002. Il est titulaire d'un brevet

néerlandais d’officier en second.

—18 —
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Le chef mécanicien, agé de 49 ans, de nationalité lithuanienne,
exerce ses fonctions a bord depuis deux semaines. |l est titulaire d’un dipléme de
mécanicien de premiére classe délivré par la Fédération de Russie et a obtenu,
aprés examen, I'équivalence de ce diplédme par les Pays-Bas ce qui lui permet d’étre

chef mécanicien sur tous navires de commerce quelle que soit leur puissance.

Les trois matelots sont de nationalité philippine. lls sont a bord depuis
la mise en service du cargo en septembre 2002 et possédent chacun un certificat
leur permettant d’assurer les fonctions de veille durant le quart a la passerelle mais

'un des matelots exerce exclusivement les fonctions de cuisinier.

L’ensemble de ces personnes disposait des certificats médicaux

d’aptitude a I'exercice de leurs fonctions.
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5* CHRONOLOGIE

51* Les événements antérieurs au

*

*

*

*

*

moment de la collision

Le 11 février 2003, vers 10HO0O0, le chalutier PEPE RORO quitte le port des

Sables d’Olonne pour effectuer une marée de péche dans les parages Sud-Est du

plateau de Rochebonne qu’il atteint vers 12H30.

Vers 12H00, le cargo néerlandais ARKLOW RANGER quitte le port de Bassens

pour se rendre a Manchester.

A 12H17, le cargo est repéré a la position 45°38’'N/001°22’'W. || fait route au 280
a la vitesse de 13,9 nceuds puis, aprés avoir débordé la pointe de La Coubre, suit

une route au 315 a la vitesse moyenne de 11,5 nceuds.

A 18H15, le PEPE RORO vire son chalut et remet en péche ; cette opération
prend environ une demi-heure. Dans la soirée du 11 février, 5 a 6 chalutiers des
Sables d’Olonne sont en péche au chalut dans la partie Sud-Est du Plateau de

Rochebonne.

Vers 20H45, le chalutier LENAME qui est en action de péche, fait une route au
120 environ et croise la route du cargo ; il doit venir sur la gauche pour I'éviter puis
débraye le moteur pour faire plonger ses funes; le cargo passe a quelques
dizaines de metres sur son arriére. Pour le patron du LENAME, il n’y avait a ce

moment personne de visible a la passerelle du cargo.
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* A ce moment, le PEPE RORO se trouve dans le nord du LENAME, a environ 3 MN et

suit une route a I'Ouest-Sud-Ouest.

* A environ 20H55, 'ARKLOW RANGER frole I'arriere du PEPE RORO et le bulbe
de son étrave s’engage sous les funes du chalutier ; sous I'effet de la vitesse du
cargo, la fune babord casse puis le chalutier pivote sur sa fune tribord le long de
I'étrave de | ‘"ARKLOW RANGER et longe son flanc bébord en se remplissant d’eau

par l'arriere.

* Le patron du PEPE RORO a juste le temps de signaler a la radio CB qu'’il coule ; le
chalutier s’enfonce par l'arriere et flotte verticalement, I'étrave émergeant de

quelques metres. Il est 20H57 (heure relevée sur I'horloge restée bloquée de la timonerie

du PEPE RORO lors des plongées).

5.2* La conduite des opérations de
secours

5.2.1* PREMIERE PHASE : SOIREE DU 11/02

*A 20h58, le chalutier LENAME qui a entendu 'appel du PEPE RORO, informe sur
le canal 16 de la VHF le CROSS Etel du naufrage et vire son chalut afin de faire

route sur le PEPE RORO. Un autre chalutier, le GABIOU fait de méme.

* A bord de 'ARKLOW RANGER, le commandant s’est immédiatement porté sur
aileron babord ; il lance une bouée couronne en direction du PEPE RORO.

L’équipage est rappelé au poste de manceuvre.
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*A21 h00, 'ARKLOW RANGER informe le CROSS qu'il se déroute suite a sa collision

avec un chalutier. La position donnée au CROSS est 46°07’N/002°07W.

* L' ARKLOW RANGER revient a toucher le long du PEPE RORO. A bord du cargo, des
bruits venant de l'intérieur du PEPE RORO sont brievement percus sans que I'on
puisse en définir I'origine. Certains membres de I'équipage du cargo ont tenté d’y
répondre, sans succes.

* Le commandant du cargo prévient ses autorités conformément aux dispositions du
code ISM.

* A 21 HO1, le CROSS demande la mise en ceuvre de I'hélicoptére de la Marine
nationale basé a La Rochelle avec un plongeur.

* A 21 HO03, le canot SNSM des Sables d’Olonne et la vedette de La Rochelle sont
alertés tandis qu’'un message PAN est diffusé.

* A 21H1 5, le chalutier P’TIT MOULU des Sables d’Olonne fait savoir qu'il fait route
sur les lieux de la collision.

* A 21H1 8, le canot SNSM tous temps de La Cotiniére est mis en ceuvre avec deux
plongeurs.

*A21 H20, le chalutier sablais LA PETITE MALICOTE se déroute sur zone.

* A 21 H25, 'ARKLOW RANGER essaie de passer une aussiére sur I'étrave du PEPE
RORO sans succes faute de trouver un point d’attache.

*

Durant ces tentatives aucun des navires présents sur zone juste apres le naufrage
ne signale au CROSS l'existence d’'indices pouvant faire croire qu’'une personne

vivante pouvait encore se trouver dans I'épave.
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*A 21H26, les chalutiers LENAME puis MAANTCI sont sur zone et constatent

seulement la présence de nombreux débris autour du PEPE RORO.
A 21H55, I'hélicoptére est sur zone et entame sa recherche.

A 22H05, I'hélicoptére termine sa premiére recherche qui est négative et va

treuiller les deux plongeurs embarqués sur le canot SNSM de La Cotiniere afin de

les déposer, avec son propre plongeur, a 22h45, sur le LENAME puis continue

ses recherches.

A 23HO05, les trois plongeurs commencent leurs investigations ; ils n’entendent

aucun bruit pouvant accréditer I'hypothése qu’il y a des survivants.

A 23H12, le canot SNSM des Sables d’Olonne arrive sur les lieux et met son

canot pneumatique a I'eau afin d’assurer la sécurité des plongeurs.

A 23H15, I'nélicoptére qui n’a repéré que des débris autour de I'étrave, rallie La

Rochelle pour ravitailler et embarquer un médecin.

A 23H24, le LENAME signale qu’un corps (celui du patron qui se trouvait & la timonerie) a

été remonté par les plongeurs.

Vers 23HO0O, I'épave flotte toujours sans que l'on puisse savoir combien de

temps cette situation durera.

A 24H00, les plongeurs ont reconnu le coté tribord et le pont supérieur du PEPE
RORO. Le pont couvert est trop dangereux pour étre investigué en raison des
fortes turbulences provoquées par la houle et des morceaux de chalut qui

s’échappent par les deux panneaux qui sont sur I'avant de la passerelle.
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5.2.2* DEUXIEME PHASE : LE 12/02

*A 00H10, le patrouilleur L’EPEE de la Gendarmerie maritime appareille tandis
gu’une équipe du Groupement des plongeurs démineurs de la Marine nationale

est mise en ceuvre.

*A 00H20, I'hélicoptere avec un médecin est a nouveau sur zone ainsi que la

vedette SNSM de La Rochelle.
*A 00H40, un ballon d’aide a la flottabilité est frappé sur I'étrave du PEPE RORO.

*A 0O0HS55, la balise de détresse du PEPE RORO, qui s’est déclenchée a 21H52 et

a ensuite parfaitement fonctionné, est récupérée.

* A 01 H20, la vedette de la Gendarmerie maritime GENERAL DELFOSSE appareille

pour se rendre sur les lieux du sinistre.

* A 01 H40, un premier radeau de sauvetage du PEPE RORO se déclenche et se

gonfle normalement. Ceci indique que le chalutier s’enfonce mais trés progressi-

vement.

* A 01 H44, 'ARKLOW RANGER, qui était resté sur zone pour préter son concours
aux opérations de sauvetage, est dérouté sur Lorient, sur instruction du procureur

de la République transmise par le CROSS.
*Ao1 H52, I'hélicoptere termine ses recherches autour du chalutier.

*A 02HO0S5, l'équipe de quatre plongeurs démineurs militaires arrive par
hélicoptére sur zone et est déposée avec son matériel sur le canot SNSM de La

Cotiniere.

—24 —
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*A 03HO06, la GENERAL DELFOSSE arrive sur zone.

*A 03H27, la nouvelle équipe de plongeurs débute ses investigations qui se

poursuivent jusqu’a 03H51.

La plongée a lintérieur du chalutier est jugée dangereuse pour la sécurité des
plongeurs en raison des effets de la houle sur le chalutier et de 'encombrement

des accés au pont principal avec de nombreux objets flottants.

*A 03H48, le second radeau de sauvetage se déclenche et se gonfle

normalement. Ceci confirme I'enfoncement trés progressif de I'épave.

* Vers 04HO00, suite a contact entre le BEAmer et le CROSS, et constatant que
I'épave flotte toujours, le BEAmer entame une opération de sécurisation de I'épave
pour investigation ultérieure dans le cadre de sa mission de conservation des

éléments d’enquéte. Une recherche d’aides a la flottabilité est faite par ses soins.

*A 04H46, L’EPEE arrive sur zone et il est donné liberté de manceuvre aux autres
moyens nautiques. L’étrave du PEPE RORO émerge toujours de I'eau et la situation

apparente est stable.
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5.3* L’exploration de I’épave

5.3.1* PREMIERE PHASE : 12/02

*

*

*

*

*

A 07H39, la situation sur zone est toujours stable. L’épave du PEPE RORO

émerge de quelques métres et la coque est verticale

A 09HO5, le CROSS est informé par le BEAmer que des dispositions ont été prises
durant la fin de la nuit pour sous-traiter, compte tenu de sa disponibilité en
matériel requis, a la société TETIS de Belleville-sur-Vie (Vendée) une intervention

d’'urgence en vue d’assurer la flottabilité du PEPE RORO.

A 10H18, I'hélicoptére de la Marine nationale reprend ses recherches autour de

I'épave avec, a son bord, des plongeurs. Il les poursuit jusqu'a 11H15.

A 10H30, le chargement du matériel de renflouement et de plongée qui a été
préalablement acheminé de Belleville-sur-Vie commence a étre chargé sur le

canot SNSM des Sables d’Olonne et sur deux chalutiers.

A 11H30, le canot et les deux chalutiers appareillent. Trois plongeurs sont a bord

ainsi qu’un représentant du BEAmer.

Vers 11H40, L’EPEE signale la disparition de I'étrave du chalutier sous la

surface.

A 13h33, le canot des Sables d’Olonne avec & son bord I'équipe BEAmer/ TETIS

arrivent sur les lieux.

Une remontée de gas-oil de propulsion est signalée.
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* L’épave du PEPE RORO repose sur des fonds de 55 a 60 métres, a la position
46°07,299N et 002°07,155W.

*A 14H30, sur instruction du BEAmer, deux plongeurs de la société TETIS
effectuent une plongée de reconnaissance. L’environnement extérieur ne permet

pas de pénétrer a l'intérieur de I'épave.

* : . . .
A 15H10, un avion des Douanes est dérouté en vue de faire une recherche

aérienne.

*A 15h20, fin de la plongée effectuée par TETIS : 'épave est couchée sur son

cbté babord. ; elle est localisée par quatre ballons.

*A 16H20, L’EPEE est maintenu sur zone jusqu’a son remplacement par le

chasseur de mines CROIX DU SUD.

*A 17H20, I'avion des douanes arrive en fin de potentiel ; les recherches sont

suspendues, mais un nouveau survol aura lieu le lendemain.

5.3.2* DEUXIEME PHASE : 13/02

* Les plongées effectuées (suite a une demande du BEAmer faite en accord avec le procureur de
la République au préfet maritime de I'Atlantique), les 12 février (en soirée) et le 13
février par les plongeurs de la Marine nationale embarqués sur le chasseur de
mines CROIX DU SUD se sont déroulées dans un milieu particuliérement hostile qui
a empéché toute progression a l'intérieur du chalutier : houle de fond, visibilité de
I'ordre de 25 cm, moyens d’éclairage inefficaces en raison de la nature des fonds
et du ressac qui troublent 'eau, morceaux de filets et de cordage en dérive, épave

recouverte par des parties de chalut. Lors de la deuxiéme plongée, les deux
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plongeurs de I'équipe ont été pris en méme temps dans des cordages et ont mis

plusieurs minutes pour s’en libérer.
L’exploration de I'épave a été alors différée.

* Un arrété d'interdiction de la péche (dans un rayon d’un mille nautique) et de la plongée
sur I'épave est pris, sur demande du BEAmer, par le préfet maritime de
I'’Atlantique. par respect pour les marins disparus et afin de protéger I'épave pour
une exploration ultérieure ainsi que pour tenir compte de sa dangerosité

intrinséque

5.3.3* TROISIEME PHASE : 18-24/03

* En vue deffectuer une exploration détaillée de I'épave, des plongées ultérieures
ont été effectuées, pour le compte du BEAmer, par la société TETIS du 18 au
24 mars, les conditions météorologiques s’étant trés nettement améliorées malgré
de forts coefficients de marée qui ont engendré des courants non négligeables en
dehors des périodes d’étales de pleine mer et de basse mer. Cette exploration
avait fait 'objet d’'une préparation technique détaillée et a été conduite conformé-
ment aux dispositions réglementant les travaux en milieu hyperbare. Un navire
adapté a été affrété a cet effet ; un caisson de décompression permettant de faire

face a tout accident éventuel y a été embarqué.

La position au 46°07,299°N/ 02°07,155W de I'épave, orientée au 240, n'a pas

été modifiée. Elle repose toujours sur son flanc babord

Le 19 mars, dans des conditions de visibilité trés médiocres le corps d'un

matelot est repéré dans le magasin avant; le dégagement du corps nécessite

plusieurs plongées les 20 et 21 mars.
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* . , ]
La remontée du corps aura lieu le 21 mars. Les plongées reprennent le 22
mars et le 24 mars afin de poursuivre l'investigation du reste du navire ; elles

ne permettront pas de découvrir le corps du deuxiéme matelot.

* Les constatations techniques effectuées durant les douze plongées de cette
troisieme phase, ont été incorporées dans le présent rapport pour les plus

importantes et jointes en annexe pour les autres.

5.4* Le développement des travaux
d’enquéte

* R A - o
Le BEAmer a ouvert son enquéte le lendemain méme du sinistre (décision formelle du

13 février jointe en annexe A).

* Le 12 février a 13H1 7, ’ARKLOW RANGER arrive a Lorient. Par l'intermédiaire

de ses correspondants locaux a Lorient, le BEAmer a immédiatement pu recueillir
une déposition du commandant du caboteur et constater les marques de
I'abordage sur sa coque. C’est ainsi également que le BEAmer a pu disposer des
pages pertinentes du livre de bord. Le rapport de mer a été ultérieurement remis

au BEAmer.

* Le 24 février 2003, le BEAmer s’est rapproché de son homologue néerlandais
en vue d’'obtenir un certain nombre de piéces concernant ' ARKLOW RANGER (lettre
jointe in fine du présent rapport). Les piéces obtenues ont été jointes au présent

rapport.
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6* DETERMINATION & DISCUSSION DES
FACTEURS DU SINISTRE

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

BEAmer pour I'ensemble de ses enquétes.

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

e autres facteurs.

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

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

avec pour objectif d'écarter, aprés examen, les facteurs sans influence sur
le cours des événements et de ne retenir que ceux qui pourraient, avec un degré de
probabilité appréciable, avoir pesé sur le déroulement des faits. lls sont conscients,
ce faisant, de ne pas répondre a toutes les questions suscitées par ce sinistre. Leur
objectif étant d’éviter le renouvellement de ce type d’accident, elle a 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

Les prévisions météorologiques pour la journée du 11 février 2003

étaient les suivantes :

e vent de Sud a Sud-Est 3 a 4 Beaufort ;

mer peu agitée a agitée ;

houle moyenne d’Ouest 2 a 3 métres ;

e pluie ou crachin de Belle--ile a 'anse de I’Aiguillon, ailleurs beau temps ;

visibilité 4 a 8 milles, réduite 2 a 3 milles sous précipitation.

Pour la nuit du 11 au 12 février, elles se présentaient comme suit :
e vent s’orientant Nord a Nord-Est 3 a 4 Beaufort ;

e mer peu agitée a agitée ;

e houle moyenne d’ouest 3 a 4 métres ;

e ciel nuageux avec éclaircies et petites pluies résiduelles au Sud de la Loire, en

début de nuit ;
o visibilité 4 a 8 milles.
Les observations météorologiques du sémaphore de Chassiron effectuées

le 11 février a 21HOO confirment globalement ces prévisions : vent venant du 30, 4

noeuds, mer force 3, visibilité 18 km, houle de 2,50 métres.

Les chalutiers qui travaillaient le soir du 11 février le long du plateau de
Rochebonne ont également confirmé la présence d'un vent faible et une bonne

visibilité mais estiment que la houle pouvait atteindre 3 a 4 meétres.
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Les conditions météorologiques n'ont donc pas perturbé la visibilité et

I'observation de I'espace environnant, ni affecté la navigabilité des deux navires.

En revanche, les enquéteurs du BEAmer estiment que la
houle moyenne a empéché les plongeurs de pénétrer a l’intérieur du
chalutier et que l'état de la mer a donc constitué un facteur

structurel potentiellement aggravant des conséquences du sinistre.

6.2* Deéfaillances & inadéquations
matérielles - Avaries

6.2.1* A BORD DE L’ARKLOW RANGER

6.2.1.1°Le systeme radar anti-collision

Le cargo néerlandais est équipé de toutes les aides modernes a la navi-
gation. Il naviguait ce soir-la, comme d’habitude, sous pilote automatique avec deux

radars en route dont 'un fonctionne en mouvement relatif.

Le capitaine ne branchait jamais le systéme anti-collision des radars, es-
timant que l'alarme se déclencherait trop souvent du fait de la présence des

nombreux navires de péche qui sont sur sa route.

Qui plus est, le systeme anti-collision de 'ARKLOW RANGER était couplé
avec son GPS et sonnait régulierement pour des raisons inexpliquées ; I'installateur

de ce systeme devait d’ailleurs intervenir prochainement.
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Les enquéteurs du BEAmer considerent que la non activa-
tion et la non-fiabilité du systéeme anti-collision du cargo constituent
de facon certaine, des facteurs conjoncturels et déterminants du

sinistre.

6.2.1.2%La position de Ila table a cartes

La table a carte qui se trouve sur la partie tribord arriére de la passerelle,
est séparée de celle-ci par un rideau qui a, en principe, pour objet d’éviter le reflet de
I'éclairage de la table a carte dans les vitres de la passerelle. Il s’agit d’ailleurs d’'une

disposition courante sur les navires de commerce.

L’éclairage de cette table aurait pu étre directionnel, de faible puissance et
de couleur rouge pour éviter son reflet dans les vitres de la passerelle. Quoi qu'il en
soit, la présence d’un rideau autour de la table a cartes peut améliorer la visibilité de
I'officier de quart vers I'extérieur dés lors qu’il exerce la veille. En revanche, lorsqu’il
est derriere la table a cartes, l'officier de quart n’a plus aucune visibilité vers

I'extérieur et ne peut plus de ce fait exercer sa fonction.

Les enquéteurs du BEAmer estiment que la configuration de
la passerelle avec la présence d’un rideau séparant la table a cartes
des vitres de la passerelle, est une inadéquation matérielle qui
constitue tres probablement un facteur déterminant et structurel du

sinistre.

Il s’agit en fait d’'une disposition trés courante et sur des navires d’'une
taille aussi réduite, il est difficile de faire autrement. C’est pourquoi d’ailleurs les
normes internationales applicables en la matiére (cf. annexe réglementaire).prévoient le

renfort a la passerelle d’'un homme d’équipage en période d’obscurité .
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Il est a noter que l'utilisation d’'un systéme de table tragcante avec une
fonction « nuit » et surtout de cartes électroniques (ENC) au moyen d'un systéme

ECDIS approuvé permettrait de s’affranchir de tout probléme d’éclairage.

6.2.2* A BORD DU PEPE RORO

6.2.2.1*Le systeme anti-collision du radar

Lorsque la collision s’est produite avec 'ARKLOW RANGER, le PEPE RORO
était en action de péche au chalut; ses feux réglementaires étaient allumés et
visibles de l'extérieur. Ce chalutier, comme beaucoup d’autres navires de péche,
dispose d'un radar avec un systéme anti-collision mais pour les mémes raisons que
celles évoquées au §6.2.1.1*supra, les patrons des navires de péche n'ont pas

I'habitude de mettre ce systéme en action, surtout lorsqu’ils sont en péche en flottille.

Les enquéteurs du BEAmer estiment que le non-
branchement de Palarme du systéeme anti-collision du chalutier
constitue potentiellement un facteur conjoncturel déterminant du

sinistre.

6.2.2.2*Les ouvertures

Les emplacements des diverses ouvertures du chalutier ont été détaillés

au §2.1*supra du présent rapport.

Au moment de I'abordage du chalutier par le cargo, la position de ces ou-
vertures, telle qu’elle résulte des entretiens conduits avec les personnes
précédemment embarquées sur ce navire comme des constats faits lors des

plongées d’exploration du navire, était la suivante.

— 34—
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Sur l'avant du pont supérieur, le panneau étanche d’accés au pont principal
n’était jamais assujetti quel que soit le temps. Il a été trouvé ouvert au moment

des plongées.

Toujours sur I'avant du pont supérieur, le panneau qui permet le débarquement
du poisson était fermé par son propre poids et non verrouillé ; les charniéres de
ce dernier panneau étant du co6té de la passerelle, il s’est ouvert dés que le chalu-
tier s’est retrouvé en position verticale. En tout état de cause, il a été constaté
que les dispositifs de fermeture tire-bord étaient absents et que le panneau était

assujetti en tant que de besoin par un bout.

La porte du magasin situé sur le pont principal, a I'avant du navire, reste toujours
ouverte. Ce magasin a été retrouvé au moment des plongées, encombré par de

nombreuses piéces de chalut et par divers matériels de péche.

Le panneau de la cale a poisson est toujours fermé par son propre poids et ja-
mais verrouillé a la mer. Il est ouvert seulement pendant la mise en cale du pois-
son ; les enquéteurs du BEAmer excluent I’hypothése selon laquelle le naufrage
se serait produit a ce moment car le dernier virage de chalut a eu lieu a 18h15;
les opérations de nettoyage, de lavage et de mise en cale du poisson devaient
donc étre terminées a I’heure de I'abordage. Les charniéres se trouvant sur le c6-
té tribord, le panneau est resté fermé et c’est dans cette situation qu’il a été re-

trouvé lors des plongées.

La descente machine est en principe toujours verrouillée. Cependant, elle a été

retrouvée ouverte au moment des plongées.

La porte du local équipage a tribord est généralement ouverte en raison de la
condensation qui se forme dés que cette porte est fermée. C’est dans cet état

qu’elle a été retrouvée lors des plongées.

— 35 —
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e A babord, la porte étanche desservant le local cuisine et la chambre du patron
reste toujours ouverte (cette derniére piece est séparée de la cuisine par une
porte d’intérieur en bois). Le panneau séparant la passerelle de la cuisine est
toujours ouvert. C'est dans cet état que ces accés ont été retrouvés lors des

plongées.
e La porte de la cabine du patron a été retrouvée ouverte lors des plongées.
e La porte des sanitaires a été retrouvée fermée lors des plongées.

e Le panneau d’échappée machine, les deux panneaux de visite des descentes de

funes et les deux panneaux d’accés au local des treuils sont verrouillés.

e En dessous du pont principal, la porte étanche qui sépare le compartiment ma-
chine du local des treuils est constamment ouverte malgré I'indication figurant

sur cette porte précisant qu’elle doit étre fermée a la mer.

Lorsque le PEPE RORO s’est enfoncé par I'arriere, 'eau a pu pénétrer par
les deux ouvertures de passage des funes et remplir le local des treuils, puis le
compartiment machine a été inondé, I'eau entrant par la porte ouverte qui sépare ces
deux compartiments et par les deux volets d’aération du moteur qui sont de
dimensions conséquentes (70 x40 cm). Au-dessus du pont principal, I'eau a envahi le
local cuisine, le poste d’équipage puis la timonerie. Cette derniére a été envahie a
20H57, c’est a dire pratiqguement en méme temps que la diffusion de l'alerte par le

cargo.

Cet envahissement s’est vraisemblablement réalisé en trés peu de minu-
tes et lorsque les premiers navires sont arrivés sur zone, la coque du PEPE RORO
s’était stabilisée verticalement, la timonerie étant sous l'eau, et la flottabilité étant

essentiellement assurée par la cale a poisson.
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Quoi qu’il en soit, des poches d’air se sont formées dans la partie avant du
local machine (peut-étre) et dans la cale a poisson (srement) sous le pont principal.
Ces réserves d’air ont stabilisé I'étrave au-dessus des flots pendant une douzaine
d’heures. Dans la partie avant du chalutier, du fait de l'ouverture de la porte du
magasin et des deux panneaux donnant acces au pont supérieur, il est peu probable
que d’autres poches d’air suffisantes aient pu se former sinon pour une bréve

période, aprés I'enfoncement de la partie arriere du navire..

Les enquéteurs du BEAmer estiment que le non-verrouillage
de certains panneaux et 'ouverture de certaines portes étanches au
moment de P'abordage constituent des facteurs conjoncturels

particulierement aggravants du sinistre.

Si un certain nombre de ces portes avaient été fermées, et notamment la
porte étanche entre d’'une part le compartiment des treuils et le local barre et d’autre
part le compartiment moteur, le chalutier n’aurait peut-étre pas coulé ou aurait tenu

au moins un peu plus longtemps a flot.

6.2.2.3*Fonctionnement des treuils

Sur le PEPE RORO, il est apparu que lors des traits de chalut, les treuils de
funes étaient toujours « clabotés », ce qui empéche tout glissement des funes sur les
tambours des treuils notamment en cas d’a-coups dus, soit a la houle de surface ou

de fond, soit au bourrage du chalut sur le fond ou encore a une croche.

Si nécessaire, le patron pouvait filer les funes a partir de la passerelle en
déclabotant les tambours, par la mise en route préalable des électrovannes
fonctionnant sur le circuit hydraulique, puis en lachant les freins. Il ne s’agit pas d’'une

manceuvre instantanée et encore moins automatique.
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Un tel dispositif n’est pas en conformité avec la réglementation en vigueur
qui prévoit, pour les navires du type du PEPE RORO pratiquant les arts trainants,
que : « la tension des funes doit en cas de croche pouvoir étre libérée
instamment depuis Ila timonerie ou le pont de travail, ceftte

possibilité devant exister a la fois a ces deux endroits ».

Le fait est que le patron du PEPE RORO n’a pas été en mesure dans le
laps de temps dont il disposait et dans la situation de stress ou il se trouvait sans
doute, de procéder a cette double manceuvre. On ne peut exclure non plus la

défaillance du dispositif.

A I'examen de la chronologie des faits, la seule manceuvre ultime que
pouvait éventuellement effectuer le PEPE RORO pour éviter d’étre envahi par 'eau
aprés que 'ARKLOW RANGER ait croché ses funes, était de les filer®. Les treuils étant
clabotés, le desserrage des freins est théoriquement possible mais le plus souvent
illusoire car la tension sur les funes doit étre extrémement forte pour que celles-ci se
dévirent des tambours, avec, pour conséquence, de rendre les électrovannes hors

d’'usage.

Pour une meilleure approche des dernieres manceuvres du patron du
chalutier, un examen plus détaillé de la position de chaque manette de commande
(treuils, moteur) se trouvant a la timonerie a été diligenté a I'occasion des plongées.
Il N’a pas été possible de déterminer la situation du treuil. En effet, ses manettes de
commande étaient au point mort, mais il s’agit de commandes hydrauliques qui y

reviennent automatiquement en I'absence de sollicitations manuelles.

2 On peut noter que le patron du LENAME, dont la route avait croisé celle de TARKLOW RANGER

quelques instants avant les faits avait, pour éviter de se faire accrocher, débrayé son moteur ce qui
avait ralenti le navire et fait plonger ses funes.
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Les enquéteurs du BEAmer considerent que le probable cla-
botage des treuils du chalutier qui empéche le largage rapide des

funes constitue un facteur aggravant du sinistre.

Le clabotage permanent des treuils pendant les actions de péche est ce-
pendant une habitude de bon nombre de patrons-pécheurs. Cette pratique pourtant
ne permet pas dans tous les cas aux navires en cause de se conformer au réglement
précité qui prévoit que les funes doivent pouvoir étre larguées instantanément (cf.
annexe réglementaire du présent rapport). Cette situation appelle donc une réponse

qui dépasse le seul cas du PEPE RORO.

6.3* Autres facteurs

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

approfondi les points suivants :
e conditions de travail a bord du cargo,
e veille a bord du cargo,
e veille a bord du chalutier,

e route suivie par les deux navires.

6.3.1* ORGANISATION DU TRAVAIL A BORD DE
L’ARKLOW RANGER

A bord du cargo, I'organisation du travail est définie par application des
conventions internationales et des réglements néerlandais pris pour I'application de

ces conventions.
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Compte tenu de la composition de I'’équipage, le commandant et I'officier
en second font chacun 12 heures de quart passerelle par jour: le commandant
effectue les quarts de 06h00 a 12h00 et de 18h00 a 24h00 ; le second effectue les
quarts de 12H00 a 18HO0 et de OOHOO0 a 06HO0O0. lIs sont seuls a la passerelle sauf
pour la période de 22H00 a 06HO0 ou un matelot vient en renfort. Il est a noter que
cette organisation du travail est en décalage avec les normes internationales qui
parlent de périodes d’obscurité et ne se référe pas a une heure précise pour
déterminer le commencement de celle-ci. Au moment des faits, il faisait nuit mais la
période de disponibilité des matelots pour assister l'officier de quart n’avait pas

encore commence.

Outre ces périodes de quart, le commandant est tenu d’étre a la passe-
relle durant les manceuvres d’entrée et de sortie des ports et pendant les
chenalages ; il a par ailleurs de nombreuses autres tadches administratives et

commerciales a effectuer ainsi que son second, en mer comme pendant les escales.

La machine étant automatisée, le chef mécanicien n’est pas tenu de faire
de quart; il travaille de 08HO0O a 12H00 et de 18H00 a 24HOQO0, fait des rondes et
intervient en cas d’alarme de fonctionnement. Durant les entrées et sorties de port ou

a proximité des cotes, il est en permanence a la machine.

Les deux matelots « pont » font de I'entretien pendant 7 heures durant la
journée et sont a la disposition chacun pendant 4 heures la nuit pour aider, I'officier
de quart, le premier de 22H00 a 02HO0O0, le second de 02H00 a 06HO0O0, soit un total
de onze heures de travail par 24 heures, en temps normal ; ils doivent par ailleurs

étre disponibles durant les manceuvres d’accostage et d’appareillage.

Le cuisinier travaille a la journée de 07H30 a 13H00 et de 16H00 a 19HOO0.

Il n’effectue aucun quart a la passerelle bien qu'il ait la qualification requise.
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L’organisation du quart a la passerelle avec deux officiers seulement
montre que la durée du travail est au minimum de douze heures par jour a condition
que d’autres taches incontournables liées a I'exploitation commerciale du navire
soient effectuées pendant les heures de quartet qu’aucun imprévu ne vienne
perturber ce programme pour le moins tendu ; la « table a cartes » devient ainsi une

annexe du bureau du commandant.

Dans le cas contraire, le temps de repos journalier minimum risque de ne
pouvoir étre respecté, et en fait il y a lieu de penser qu’il ne I'est pas et que les
officiers de ce navire (comme de la plupart des caboteurs armés dans ces conditions) étaient en

permanence fatigués.

On peut en conséquence exprimer des doutes sur la qualité des quarts
effectués a bord de I'ARKLOW RANGER et sur la possibilité de respecter les
dispositions de I'article 5 du Reglement international pour prévenir les abordages en
mer qui prévoit que « tout navire doit en permanence assurer une veille visuelle
et auditive appropriée.... de maniére a permettre une pleine appréciation de la

situation et du risque d’abordage ».

Les développements qui précedent ont conduit les
enquéteurs du BEAmer a considérer que la composition de I’équipage
qui entraine Porganisation journaliére du quart avec deux officiers et
Pexécution moyenne de 16 heures de travail journalier par officier,
constitue potentiellement un facteur structurel et déterminant du

sinistre.
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6.3.2* VEILLE A BORD DE L’ARKLOW RANGER

Le quart était assuré par le commandant depuis 18H00 et jusqu’a minuit. Il
est seul a la passerelle et doit étre théoriquement rejoint par un matelot a partir de
22H00. Compte tenu de la longueur du quart a effectuer et du peu de temps
disponible pour effectuer d’autres taches (cf.§.6.3.1*supra), le commandant se fait
monter son repas a la passerelle vers 19H00 puis partage son temps en veillant ses
deux écrans radar et en effectuant sur la table a cartes un certain nombre de taches
administratives qui n'ont rien a voir avec la navigation elle-méme et qui sont
relativement absorbantes : documents ISM, fiche de travail de I'équipage, liste
d’avitaillement, lectures et réponses aux télécopies...Vers 19H30, le commandant a
bien repéré un ou deux navires de péche a plusieurs milles, sur le devant de sa
route, mais il ne cherche pas a vérifier s’il y a ou non risque de collision et n’estime
pas nécessaire de renforcer la veille en faisant appel a un matelot compte tenu de
I'environnement extérieur. |l va périodiquement faire divers papiers de bord sur la
table a cartes séparée de la passerelle par un rideau qui empéche toute visibilité sur
I'extérieur. Il n’y a donc pas eu de veille permanente a bord de 'ARKLOW RANGER

notamment pendant les dix minutes qui ont précédé la collision avec le PEPE RORO.

Les enquéteurs du BEAmer déduisent de ce qui préceéede que
la méconnaissance par le cargo, de Pobligation de veille défini
notamment par la Convention STCW et par la réegle5 du Reg/lement
international pour prévenir les abordages en mer constitue un

facteur conjoncturel, certain et déterminant du sinistre.

Ce facteur conjoncturel trouve en grande partie son origine dans le facteur
structurel constitué par I'organisation du travail a bord de ce caboteur et des usages
qui prévalent en la matiére sur la plupart des navires de ce type opérant dans les

eaux européennes (cf.§4.2.1* &6.3.1%supra).

—42 —



07/11/03

6.3.3* VEILLE A BORD DU PEPE RORO

Il ne fait aucun doute que le patron du chalutier était bien a la passerelle
au moment ou 'ARKLOW RANGER est passé sur son arriere. Le cargo venant
légerement sur I'arriere du travers babord du chalutier (cf. annexe cartographique), il ne
pouvait pas, depuis son siege de quart, le voir arriver, sauf a effectuer une veille sur
'arriere de son travers, ce qui est inhabituel, mais ne pose pas réellement de
problémes de visibilité, compte tenu des formes de la passerelle du PEPE RORO sur
les cotés. En dehors de la veille optique, une veille attentive de I'écran radar a bord
du chalutier aurait cependant permis de détecter la route de collision des deux
navires (a défaut de la mise en ceuvre de 'alarme anti-collision du radar) et, face a I'absence de
réaction du cargo, d’entreprendre plus tot une ultime manceuvre pour tenter d’éviter
la collision, conformément a la regle 17 du Reglement international pour prévenir les

abordages en mer.

Les enquéteurs du BEAmer estiment que la veille insuffi-
sante effectuée a bord du chalutier constitue trés probablement un

facteur conjoncturel aggravant du sinistre.

6.3.4* ROUTES SUIVIES PAR LES DEUX NAVIRES

L’ARKLOW RANGER faisait une route au 315° sous pilote automatique a la

vitesse de 11,5 nceuds.

Le PEPE RORO trainait son chalut de fond sur le c6té Sud-Est du plateau
de Rochebonne dans un secteur qui est relativement sain au regard des possibilités
de croche. Il faisait une route approximative a 'Ouest-Sud-Est, soit un cap au 247,5°
environ a la vitesse moyenne de 3 nceuds, ce qui constitue la vitesse normale de

traine d’un chalut de fond.
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Le tracé de ces deux routes (cf. annexe cartographique) permet de voir que
TARKLOW RANGER pouvait observer le PEPE RORO sur son avant tribord a 15° de
I'axe longitudinal du cargo, le chalutier lui montrant ses feux de navire en péche, vus

de l'arriére ou du c6té babord.

Pour sa part, le PEPE RORO pouvait théoriquement voir les feux de cété
tribord du cargo pour peu qu’il observe un secteur situé légerement sur l'arriere de

son travers babord.

Pour les enquéteurs du BEAmer, I'hypothése la plus probable est que
'ARKLOW RANGER n’a pas percu le PEPE RORO et que le PEPE RORO pour sa part n’a
percu I'ARKLOW RANGER qu’au tout dernier moment. En conséquence, aucune
manceuvre efficace n’a été tentée en temps utile pour éviter 'abordage. L’ARKLOW
RANGER est passé juste sur l'arriere du PEPE RORO avec un angle d’environ 110° par

rapport & I'axe longitudinal du chalutier.®

Dans cette hypothése, il y a eu méconnaissance des regles de navigation
définies par le reglement international pour prévenir les abordages en mer et

notamment aux dispositions qui s’appliquent :
e entre navire en péche et navire en liberté de manceuvre : regle 18 ;

® au navire qui voit I'autre par tribord : régle 15 ;

Les plongées effectuées ont permis de constater que la manette de commande du moteur était en
arriére toute et que la barre avait été mise sur tribord avec un angle de 15°. Il est clair que le patron-
propriétaire du PEPE RORO a tenté deux manceuvres ultimes pour tenter de limiter la tension sur les
funes et que ces manceuvres lui ont semblé plus pertinentes que le filage des funes compte tenu du
laps de temps dont il disposait.
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® au navire qui en rattrape un autre : regle13 (sauf a considérer en I'espece que le
cargo ne venait pas d’une direction de plus de 22,5° sur I'arriere du travers du
chalutier ; le croquis reconstituant approximativement les routes des deux navi-

res montre que I'angle était de I'ordre de 10°) ;

e ala manceuvre du navire non privilégié : régle 17.

La méconnaissance des dispositions pertinentes par les
personnes en charge du quart, principalement sur le cargo et
accessoirement sur le chalutier, du Regl/lement international pour
prévenir les abordages en mer constitue donc le facteur certes

conjoncturel, mais certain et le plus déterminant du sinistre.

6.4* Synthese

L’abordage survenu le 11 février 2003, peu avant 21 heures, entre le car-
go ARKLOW RANGER et le chalutier PEPE RORO qui était en péche au chalut sur le
cété Sud-Est du plateau de Rochebonne, et la perte totale subséquente de ce

chalutier et le décés des trois membres de son équipage peuvent étre imputés :

e pour I'essentiel, a I'absence totale de veille, en partie engendrée par une organi-
sation inadéquate du travail, a bord du cargo qui suivait une route non privilégiée
et dont le commandant qui était de quart au moment des faits a méconnu les dis-
positions pertinentes du Réglement international pour prévenir les abordages en
mer relatives notamment :

* au navire qui en rattrape un autre (régle 13),
* aux navires dont les routes se croisent (régle 15)
* et aux responsabilités réciproques des navires (régle 18 a) iii) : navire en train

de pécher) ;
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e accessoirement, a la non-perception probable par le chalutier du risque
d’abordage et, par voie de conséquence a la non-exécution d’une ultime manceu-
vre pour éviter I'abordage (régle 17 du Réglement international pour prévenir les

abordages en mer, relative a la manceuvre du navire privilégié) ;
e aune disposition inadéquate par le bord des treuils ;

e alabsence de fermeture des portes et panneaux étanches du chalutier.
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7* RECOMMANDATIONS

7.1 En six 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 spécifique visant a améliorer la connaissance du
Reglement international pour prévenir les abordages en mer par les
professionnels francais de la péche maritime doit étre diligentée.

Tous les moyens possibles devraient étre mobilisés a cet effet. Une
mission particuliére pourrait étre confiée a I'Institut maritime de prévention de Lorient
en liaison avec I'Inspection générale de I'enseignement maritime sur ce sujet avec
mise au point de didactiels ad hoc a l'attention de tous les professionnels concernés
gu’ils soient en formation initiale ou continue ou en activité. Le BEAmer rappelle a cet

egard 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 entre navires de péche et navires de commerce

provenant et se rendant dans les ports frangais du Golfe de Gascogne au regard de
celle du trafic marchand dans les zones Ouessant, Iroise, Yeu et Rochebonne mérite
qu’on y préte une attention particuliere et I'on peut rappeler les recommanda-

tions exprimées a lPoccasion des enquétes du BEAmer en ce qui
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concerne les événements BEAU RIVAGE / MARMARA PRINCESS (Belle-lle 2001),
RESCATOR / POWER (Rochebonne 2001), HEBEILAN / MERAKLIS (Belle-lle 2002),

PASIPHAE / DRAWA (Belle Tle 2003). Il semble donc utile de les renouveler ci-dessous.

e Le BEAmer recommande d’appeler par tous les moyens possible I'attention
des commandants et des officiers de quart des navires de
commerce fréquentant ces zones sur les particularités de
Ila péche locale et sur l'intérét d’exercer une veille attentive lorsqu’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 a vocation a étre intégré dans les Instructions nau-
tiques en complément des recommandations du §0.6.2. « Zones de péche » du
volume C 2.2 « France (cotes Nord et Ouest) - et du Des Casquets a Belle-ile » et
du §0.5.2. « Zones de péche » du volume C 2.3. « France (c6tes Nord et Ouest) -
De Belle-lle 2 la frontiére espagnole». Sa prise en compte dans les équivalents
en langue anglaise des Instructions nautiques devrait également étre program-

mée.

e De maniére symétrique a la précédente recommandation, le BEAmer recommande
la mise au point par les organisations professionnelles de la péche (Comités re-
gionaux et locaux des péches maritimes)* d’'une notice destinée aux
navires de péche et appelant Pattention 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

* 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,

Iroise et Ouessant.

7.3% Linsuffisance qualitative comme quantitative en matiére 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 :

e les capitaines des navires de commerce couverts par la convention SOLAS ne de-

vraient pas faire de quart ;

e |e nombre d’officiers en charge du quart devrait étre suffisant pour qu’ils puis-

sent bénéficier de périodes de repos nécessaires ;

o [officier de quart a la passerelle durant les périodes d’obscurité, devrait étre as-

sisté d’'un homme de veille compétent.

7.4% Les zones de péche sont souvent traversées par des routes commerciales

qui, méme si elles ne sont pas beaucoup fréquentées, nécessitent des précautions
qui justifient la mise en ceuvre des systemes d’alarme anti-collision tant pour
les navires de commerce que pour les navires de péche deés lors qu'ils ne sont pas

en flottille. Aussi le BEAmer préconise-t-il que des actions de sensibilisation soient
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menées auprés des capitaines des navires concernés pour que les systemes anti-

collision soient activés dés que les conditions de navigation I'exigent.

7.5% Le défaut de veille est, quelles qu’en soient les raisons, un des plus grands
dangers rencontrés par les navires de péche comme de commerce. Les pertes de
vigilance (pour ne rien dire des absences) de la personne en charge du quart ont causé un
nombre trés important d’abordages et d’échouements et de pertes de vies humaines
en mer ; elles justifient qu’une réflexion puisse étre menée sur les divers systéemes
de vigilance connus (alarme de position, dispositif « homme mort »...) mais qui sont peu
utilisés ou a inventer, pour les navires de commerce comme pour les navires de

péche.

7.6*  Le BEAmMer recommande qu'une action soit entreprise par les comités

locaux des péches des Pays de Loire notamment et a I'occasion des visites de
sécurité des chalutiers pour demander aux patrons de ne pas laisser les treuils de
péche embrayés lors des actions de péche afin de permettre le largage instantané
des funes. Outre la conformité de cette recommandation a la réglementation, cette

mesure obeéit a des principes de sécurité évidents.

7.7*% Le BEAmer recommande qu’une nouvelle action de sensibilisation soit

engagée auprés des patrons de péche sur la nécessité de verrouiller toutes les

portes et panneaux qui donnent accés en-dessous du pont principal ou qui sont
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aménagés dans les cloisons étanches lors que le navire est en mer. Leur ouverture
doit étre limitée au temps strictement nécessaire au passage de I'équipage ou a

I'exécution de certaines opérations.

%

7

Le BEAmMer demande aux services des Affaires maritimes concernés de

sensibiliser les patrons des navires de péche et les organisations professionnelles

des péches sur la nécessité de la tenue a jour du réle d’équipage, et de sa
conformité a la décision d’effectif, au triple plan de la sécurité, de la gestion

administrative des marins, et des conséquences pénales encourues.

Clos a Paris, le 18 juillet 2003

po egefdes enq%eurs

«A-M. Georgey TOURRET

directeur ¢u BEAmer
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VZCZCKWS 9970

RR RFFKC

DE RFFNL 0001 0430115

ZNR UUUUU

R 120115Z FEV 03

FM CROSS ETEL

TO RFFKC/PREMAR ATLANT

ZEN/SECMAR

ZEN/METL

ZEN/BEA MER

ZEN/DRAM RENNES .
ZEN/DRAM NANTES ,
ZEN/PREFECTURE LA ROCHE/YON
ZEN/DDAM LES SABLES D'OLONNE
ZEN/DDAM LORIENT .
ZEN/CSN LORIENT

ZEN/CSN LA ROCHELLE

ZEN/SM1

ZEN/FMCC TOULOUSE

RFFKC/CECLANT

RFFNDN/CODOUANES NANTES

ZEN/SNSM PARIS

ZEN/DELEGUE DEPARTEMENTAL SNSM 85
ZEN/DELEGUE DEPARTEMENTAL SNSM 17
ZEN/SNS 061

ZEN/SNS 125

ZEN/SNS 070

RFFLHLR/DETAERO LA ROCHELLE
RFFLH/AERO ST MANDRIER
RFFLH/COMFLOTTIAERO 35
RFFKVGM/GROUPGENDMARINE BREST
RFFJUA/CROSS GRIS NEZ

ZEN/GENDMAR LES SABLES
RFFNC/COMAR LORIENT
RFFNC/BASEFUSCO LORIENT

RFFKU/GPD ATLANTIQUE
RFFDCM/GROUPGENDEP LA ROCHE SUR YON
ZEN/GROUPGENDMARINE LORIENT

BT

NON PROTEGE

MCA SECMAR

NMR/0002 NP 1202 - OPS

OBJ/SITREP SAR 0129/UN ETEL

TXT

DATE : 12/02/03 - TOUTES HEURES UTC.
A - F/V PEPE RORO - LS 715625

B - 46 07 N - 002 07 W - PLATEAU DE ROCHEBONNE

C - 1958 : APPEL VHF DU F/V 'LENAME' (IMM : LS 547386), SIGNALANT

COLLISION ENTRE LE F/V 'PEPE RORO' ET UN NAVIRE DE

COMMERCE - SE DEROUTE SUR ZONE AVEC LE F/V LE 'GABIOU'

(IMM : LR 783605)
2000 : MAYDAY RELAY DU M/V 'ARKLOW RANGER' ( C/S : PBHN)

SIGNALANT S'ETRE DEROUTE SUITE A UNE COLLISION AVEC UN

NAVIRE DE PECHE - NAVIRE EN TRAIN DE COULER

/COLLISION
D - 04
E - ASSISTANCE IMMEDIATE
F - CROSSA ETEL
G - NAVIRE DE PECHE DE 17.42 M - 64.29 TX - CHALUTIER A PANNEAUX
COQUE METAL
J - 2001 : COM BREST AVISE POUR MISE EN OEUVRE DE L'HELICOPTERE DE

SERVICE PUBLIC 'GUEPARD YANKEE' DE LA ROCHELLE

2003 : MISE EN OEUVRE DE LA SNS 061 'PATRON JACK MORRISSEAU'

DES SABLES D'OLONNE

MISE EN OEUVRE DE LA SNS 125 'AMIRAL CASTELBAJAC 'DE LA



=

2015
2018

2020

ROCHELLE

DIFFUSION D'UN MESSAGE PAN

F/V 'PTIT MOULU (IMM : LS 651956)) - SE DEROUTE SUR ZONE
MISE EN OEUVRE DE LA SNS 070 'PATRON EMILE BLANCHARD' DE
LA COTINIERE '

F/V 'LA PETITE MALICOTE' (IMM : LS 555236) - SE DEROUTE
SUR ZONE

SUR POSITION

2025 M/V 'ARKLOW RANGER' NOUS INFORME QUE SEUL L'ETRAVE DU
NAVIRE EMERGE DE L'EAU - ESSAYE DE PASSER UNE AUSSIERE
POUR LE MAINTENIR

2026 APPAREILLAGE DE LA SNS 061
F/V 'LENAME' SUR ZONE

2028 F/V 'MAANTCI' (IMM : LS 678947), SUR ZONE
BEAUCOUP DE DEBRIS AUTOUR DU NAVIRE MAIS AUCUNE PERSONNE
VISIBLE

2035 APPAREILLAGE DE LA SNS 125
M/V 'ARKLOW RANGER NE PEUT PASSER D'AUSSIERE ET S'ECARTE
DU NAVIRE

2040 APPARETILLAGE DE LA SNS 070 AVEC 2 PLONGEURS

2043 DECOLLAGE 'GY ' AVEC PLONGEUR

2045 F/V 'MIMOSA' (IMM : LS 715600), SE DEROUTE

2052 RECEPTION VIA SARSAT DE LA BALISE 406 MHZ DU F/V

2055 'GY' SUR ZONE - DEBUT DE LA RECHERCHE

2058 CONFIRMATION QUE LA BALISE CORRESPOND BIEN AU
F/V 'PEPE RORO'

2105 'GY' TERMINE SA PREMIERE RECHERCHE SUR ZONE POUR ALLER
TREUILLER LES 2 PLONGEURS DE LA SNS 070

2117 GY' VERTICAL DE LA SNS 070 - DEBUT DU TREUILLAGE

2130 FIN DU TREUILLAGE - 'GY' RETOURNE SUR ZONE

2145 'GY' TREUILLE SES 3 PLONGEURS SUR F/V 'LENAME' ET CONTINUE
SES RECHERCHES DANS LES PARRAGES DE L'EPAVE

2200 'GY' SIGNALE DE NOMBREUX DEBRIS AUTOUR DE L'EPAVE

2205 DEBUT DE LA PLONGEE

2212 ARRIVEE SUR ZONE DE LA SNS 061 QUI MET SON PNEUMATIQUE A
L'EAU POUR ASSURER LA SECURITE PLONGEURS

2215 'GY' A INVESTIGUE A 100 POURCENT 1 NQ AUTOUR DE L'EPAVE
DE NOMBREUX DEBRIS MAIS AUCUN CORPS
'GY' FONT ROUTE VERS LA ROCHELLE POUR AVITAILLER ET
EMBARQUER UN MEDECIN

2224 F/V 'LENAME' SIGNALE UN CORPS REMONTE PAR PLONGEUR

2233 F/V ''PETITE MALICOTE' SIGNALE AVOIR RECUPERE DES
DOCUMENTS APPARTENANTS AU F/V 'PEPE RORO

2256 SNS 070 SUR ZONE ’

2300 SNS 061 NOUS SIGNALE AVOIR RECONNU LE CORPS COMME ETANT
CELUI DU PATRON
PARTIE DU F/V RECONNUE PAR LA PLONGEE : COTE TRIBORD ET
PONT SUPERIEUR

2304 DECOLLAGE DE 'GY' AVEC MEDECIN

2310 APPAREILLAGE PATROUILLEUR EPEE
MISE EN OEUVRE EQUIPE GPD PAR LE COM BREST

2320 'GY' SUR ZONE - SNS 125 SUR ZONE

2340 RESERVE DE FLOTTABILITE AMMARRE SUR L'ETRAVE DU
F/V 'PEPE RORO'

2352 F/V 'LENAME' QUITTE LA ZONE VERS LES SABLES D'OLONNE

2355 BALISE 406 MHZ RECUPEREE PAR SNS 061 ET STOPPEE
DECOLLAGE DU SUPER FRELON (R-BG)

12/02/03

0000 : INFORMATION DU DDAM 85 PRECISANT LA PRESENCE UNIQUEMENT
DE 3 MARINS A BORD DU F/V 'PEPE RORO'

0020 APPAREILLAGE VEDETTE 'GENERAL DELFOSSE'

0021 'GY': ZONE INVESTIGUEE DANS LE 150 POUR 2.5 NQS DE COTE
PAS DE DEBRIS A PLUS DE 1 NQ

0040 SNS 061 INFORME 1 DES 2 RADEAUX DE SURVIE S'ETRE GONFLE

0044 SIGNIFIONS AU M/V 'ARKLOW RANGER' DE SE RENDRE AU PORT DE

LORIENT SUR INSTRUCTION PARQUET POUR INVESTIGATIONS



CE DERNIER QUITTE LA ZONE - ETA 1300

0052 : LIBERTE DE MANOEUVRE A 'GY"
LES TROIS SNS RENDENT COMPTE RECUPERATION CAISSES ET
DIVERS MATERIEL DE PECHE DANS UN RAYON DE 400 METRES DE
L'EPAVE ) N

0105 : ARRIVEE DU 'R-BG' SUR ZONE ET DEBUT HELITREUILLAGE
PLONGEURS DU GPD ET MATERIEL SUR SNS 070

0153 : 'R-BG' QUITTE LA ZONE POUR RAVITAILLEMENT A NANTES
LIBERTE DE MANOEUVRE

0206 : GENERAL DELFOSSE SUR ZONE

0227 : MISE A L'ERU DES PLONGEURS GPD POUR INVESTIGATIONS
GENDMAR BREST ET COM AVISE

0248 : SNS 070 INFORME DECLENCHEMENT DU SECOND RADEAU DE SURVIE

0251 : GENERAL DELFOSSE REND COMPTE FIN INVESTIGATIONS PLONGEURS
GPD

0302 : LIBERTE DE MANOEUVRE DONNEE AU GPD - PLONGEE A
L'INTERIEUR DU NAVIRE JUGEE DANGEREUSE POUR LA SECURITE
DES PLONGEURS

0304 : LIBERTE DE MANOEUVRE A SNS 061 QUI RENTRE SUR LE PORT DES
SABLES D'OLONNE AVEC A BORD LE CORPS DU PATRON DU
F/V 'PEPE RORO'

0306 : LIBERTE DE MANOEUVRE A GENERAL DELFOSSE QUI RENTRE SUR LES
SABLES - EQUIPE GPD A BORD

0325 : LIBERTE DE MANOEUVRE A LA SNS 125 QUI RENTRE SUR LA
ROCHELLE

0346 : ARRIVEE DE L'EPEE SUR ZONE

0351 : LIBERTE DE MANOEUVRE A LA SNS 070 QUI RENTRE SUR LA
COTINIERE

NB : EPEE EN SURVEILLANCE DE LA ZONE - ETRAVE DU F/V 'PEPE RORO'

EMERGEE DE L'EAU - SITUATION APPARENTE STABLE
BT '
H0001

texteO.txt



Fax 'l ae .« J23 4 21 DI T I

A Lar Lrhar AP PR T PR

R 121640Z FEV 03
FM CROSS ETEL
T RFFKG/PREMAR ATLANT
ZEN/SECMAR
ZEN/METL
ZEN/BEA MER A r \/
ZEN/DRAM RENNES b \)r .
ZEN/DRAM NANTES \
ZEN/PREFECTURE LA ROGHE/YON
ZEN/DDAM LES SABLES D’OLONNE N o
ZEN/DDAM LORIENT g7 E Ve
ZEN/CSN LORIENT
ZEN/CSN LA ROCHELLE
ZEN/SM1
ZEN/FMCC TOULOUSE
RFFKC/CECLANT
RFFNDN/CODOUANES NANTES
ZEN/SNSM PARIS
ZEN/DELEGUE DEPARTEMENTAL SNSM 85
ZEN/DELEGUE DEPARTEMENTAL SNSM 17
ZEN/SNS 061
ZFN/SNS 125
v ,/SNS 070
RFFLHLR/DETAERO LA ROCHELLE
RFFLH/AERO ST MANDRIER
RFFLH/COMFLOTTIAERO 35
RFFKVYGM/GROUPGENDMARINE BREST
RFFJUA/CROSS GRIS NEZ
ZEN/GENDMAR LES SABLES
RFFNC/COMAR LORIENT
RFFNG/BASEFUSCO LORIENT
RFFKU/GPD ATLANTIQUE
RFFDCM/GROUPGENDEP LA ROCHE SUR YON
ZEN/GROUPGENDMARINE LORIENT
ZEN/DPMA
BT
NON PROTEGE
MCA SECMAR
NMR/0013 NP 1202 - OPS
OBJ/SITREP SAR 0129/DEUX ET FINAL ETEL
TRT
P"T§F;v1§é931!3"‘EOUTES HEURES UTC.
by PE _RORO % LS 715625
B -"46 07 N - 002 07 W - PLATEAU DE ROGHEBONNE
N - 0610 : SNS 061 A& QUAI AUX SABLES D’OLONNE NOU3S SIGNALE QUE LE
CORPS A ETE PRIS EN CHARGE PAR LES POMPES FUNEBRES
0620 : SNS 070 A QUAI
0621 : SNS 125 A& QUAI A CHEF DE BAIE POUR DEBARQUER LES GASIERS A
LA CRIEE
0639 : L'EPEE SIGNALE SITUATION STABLE SUR ZONE
0658 : SNS 125 A QUAI
0805 : LE BEA MER NOUS INFORME DE LA MISE EN OEUVRE DE LA SOCIETE{ -__
DE RENFLOUEMENT THETIS POUR ASSURER LA FLOTTABILITE DU
PEPE RORO
0825 : MISE EN OEUVRE DE L’'HELICOPTERE DRAGON 17 AVEC PLONGEURS
0918 : DRAGON 17 SUR ZONE DEBUTE SES RECHERGCHES
10415 : FIN DU POTENTIEL DE DRAGON 17 - NOMBREUX DEBRIS LOCALISES
DANS L’OUEST DE L‘EPAVE SUR 3.6 NQ ZONE DE RECHERGCHE
CIRCULAIRE AUTOUR DE L’'EPAVE SUR 8 NQ EFFECTUEE A 100 POUR
100
1037 : APPAREILLAGE SNS 061 ET 2 F/V AFFRETE PAR LA SOCIETE
THETIS
LE PATROUILLEUR EPEE NOUS SIGNALE' LA DISPARITION DE
L’ETRAVE DU NAVIRE SOUS LA SURFACE
1217 : ARRIVEE DANS LA RADE DE LORIENT DU M/V ARKLOW RANGER |
1233 : SNS 061 SIGNALE UNE REMONTEE DE GASOIL DE PROPULSION

@O@J
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1308 : SN 61 NOUS INFORME QUE L‘EPAVE REPOSE SUR LE FOND PAR
=)

1410

1420
1431
1435
1520

1620

ES)A LA POSITION 46 07.29SN ET 002 07.4155W
DEROUTEMENT DE L’AVION DES DOUANES POUR UNE RECHERCHE
CENTREE SUR L’'EPAVE ET DE RAYON 1@ NQ

: FIN DE LA PLONGEE THETIS : EPAVE COUCHEE SUR BABORD

SNS 061 QUITTE LA ZONE

EPAVE LOCALISEE EN SURFACE PAR 4 BALLONS

MAINTIENT DU PATROUILLEUR EPEE SUR 2Z0NE JUSQU’A L‘ARRIVEE
DU CHASSEUR DE MINES CROIX DU SUD

SNS 061 A QUAI

FIN DU POTENTIEL AVION DOUANES QUI QUITTE LA ZONE
SUSPENSION DES RECHERCHES FAUTE D’ELEMENTS NOUVEAUX

UN SURVOL DE LA ZONE DE NAUFRAGE PAR UN AVION DES DOUANES
AURA LIEU DEMAIN A L'OCCASION DE SA MISSION DOUANES

ENQUETE OUVERTE PAR LE BEA MER

14y
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PREMIERS ELEMENTS ARKLOW RANGER/PEPE RORO

I Audition du capitaine du « ARKBOW RANGER »

J’ai embarqué pour la premiére fois sur ce navire le 28 novembre 2002, auparavant je
commandais le « KATIA » navire aux caractéristiques identiques et avant le « SKOPIA »
depuis 1992.

Il y a eu beaucoup de changements de compagnies depuis ces derniers mois mais qui
ne se sont pas traduits pas des modifications importantes dans I’organisation du travail a bord
du navire.

J’au dii emprunter cette route a peu pres six fois, mais avec ce navire c’était la
premiere fois. Sur ce voyage, c’était la premidre fois que je naviguais avec ce second
capitaine et ce chef mécanicien. Du bord je ne connaissais déja qu’un matelot. Le second
mécanicien a navigué trois mois sur ce navire avant mon arrivée.

Nous sommes partis de Bordeaux le mardi 11 février vers 12 H 00 locales, j’étais a la
passerelle avec le pilote.

A 12 H 45 j’ai quitté la passerelle en laissant le pilote avec le second capitaine. J’ai
déjeuné et j’ai fait une sieste.

A 15 H 30 je suis revenu 2 la passerelle ol j’ai retrouvé le pilote et le second.

A 16 H 00 nous avons débarqué le pilote et le second a quitté la passerelle pour vaquer
a ses occupations.

De 16 H 00 a 21 H 00 heure de I’abordage j’ai été seul en permanence a la passerelle.
Nous avons croisé sur la route une vingtaine de navires peut étre plus.

A la passerelle je partageai mon temps entre une station debout devant le radar et une
position & P’arriére de la passerelle, devant ]a table & cartes. Généralement je passe environ 60
% de mon temps derriére la table 2 cartes et 40 % derriere le radar. Pendant la veille de nuit je
passe plus de temps derriére le radar que derriere la table & cartes et lorsque je suis derriere la
table & cartes en veille de nuit, je tire le rideau afin de ne pas avoir les Jumiéres de la table a
carte qui se réfléchissent dans les baies vitrées de la passerelle.

Les documents que je rédige habituellement sur la table a carte sont: le journal
passerelle, la liste des effets personnels de I’équipage, les fiches de paie, les documents ISM,
les télécopies, la liste d’avitaillement. Le second capitaine s’occupe lui des corrections de
cartes et des livres de navigation.

Ce soir 13, °ai passé 10 & 15 minutes & remplir le journal passerelle et a ranger la table
3 cartes. J’ai bien vu les navires de péche a 4 & 9 milles devant le navire et malgré cela je suis
allé a la table a cartes.

Je n’ai pas mis I’alarme anticollision dans la mesure ot elle sonnerait tout le temps.
Qui plus est le radar est couplé au systeme GPS qui se met & sonner régulierement pour des



raisons inexpliquées. La société qui nous a installe ce systtme devait intervenir
prochainement a bord.

Le navire faisait route 2 ce moment 1 au 315°. Vitesse estimée 10 neeuds.

La réglementation néerlandaise impose une veille a deux entre 22 heures et 6 heures
du matin.
1I Des constatations faites sur le navire

La coque du navire porte des traces & tribord sur une longueur de 6 métres a partir du
bulbe et tout le long du c6té babord.

Au niveau de I’étrave des marques sont apparentes faisant penser a un frottement tres
violent. Ces marques sont sur le premier tiers inférieur de I’étrave.

A une hauteur d’environ 50 cm du bulbe deux encoches nettement remarquables et
trés récentes peuvent étre observées sans doutes provoquées par le frottement des fiines du
navire de péche contre 1’étrave du navire.

Du c¢6té babord la peinture du navire est enlevée notamment a P’endroit des varangues.

Des marques de peinture bleue sont apparentes a environ un meétre au dessus de la
marque de franc bord du navire dont une partie de la peinture a été arrachée. Des marques

sont également apparentes sous la ligne de flottaison.

A la passerelle, les documents sont extrémement bien rangés. La liste d’équipage est
conforme au safe manning délivré par les autorités néerlandaises.

Le journal passerelle contient peu d’informations, le journal radio idem.
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mv. « ARKLOW RANGER » ) %gg ?EED@E;,‘“\

I.’an deux mil Trois
Etle 4%  Féwrier
Dievant nous v
Ny 24
Assisté de \::;ﬂ ?If.

A comparu Mooswewr L. Chr. VAN DER VEGT, Capitlaine du navive « ARKLOW RANGER », battant
pavillon Hollandais, d'une jauge brute de 2999 Tonnes, assisté de

RAPPORT DT MER
LORIENT, le 12 Février 2002

Ce jour 12 Février 2003, je soussigné Capitaine NINERminapesnniiimg, Comnmandant
le navire 3 moteur « ARKLOY RANGER» pori d'attache ROTTERDAM, jaugeant brut 2989
tonneaux et net 1671 tonmesux, Aviateurs ARKLOW SHIPPING NEDERZLAND BV, de
ROTTERDAM, dépose le présent rappor: de mer.

Mardi 11 Février 2003 4 12.00 heure iucale, le pilte monie & bord vensat de la terre. Aprés un
échange d'information, avec celui-ci nous avons largué a 12.05 k. lo temps était beau avec une
bonne visibilité.

A 16.00 h,‘lc pilote a été débargué en sade du VERDON. Suivant les instructions radar du pilote,
~ jai fait route verd ic large en direction de Ia balise BXA.

A un point situé & 2.5 milles a I'Est de la balise BXA, jai placé le piloie antomaticue sur une route
au 315 degrés. Le temps restait beau avec une houle de Nord Ouest de 2.5 & U mictres,

Jai dépassé plusieurs batcaux de peche et parfois j'ai dfd changer ma rouie parce que cerfains de
ces bateaux ne restaient pas sur une route constante.

Le navire de péche « PEPE RORO », je P trouvé sur le radar pour la premmiére fois a une distance
d’environ 9 milles — jusqu’d environ 3 milles, sa route éqait paralléle 4 la mienne. ‘

Jai procédé & queiques taises & jour sus le journal de bord et je n'ai pas remarquc que leg choses
avaient peut-étre chmgéff@m;zzc Pai vezardé par le sabord pour vénfier la position des bateaux,
Jai vu le bateau re retournes et ghsser sur won coté babord. Je suis sorti en courant de la
passerelle pour lancer une bouée courenne. Je suis revenu @ Vinidvieur el 2l donné Palarme
générale suivant les régles du Code 18M Tout imon équipnge étw pressut ef avait comunenceé a
vérifier Pavaric, la sonde des tanks de baiiast dtnad fnite plus tard, Eutre feraps, Pal mpnecuved
mon navire le long du bateau de péche, Nous pouvions toucher ce batezu et nous avons entendu
des signaux venant de l'intérieur. Péquipage a répondu 8 ces signaux mais ne pouvait pas fare
grand chose d’autre. Javais déja envoye un mesmnge MAYDAY ct plusicurs bateaux de péche
gapprachérent. - '

Je suis resté aussi longiemps que possible 4 proximité du bateau pour marquer sa position et pour
rechercher les survivants, ai demandé des plongeurs par le canal de MRCC ETEL FRANCE. Des
hélicoptéres et un canot de scuvetage apparerent sur les ficux et la dérive w'a écarté mais je
maintenais une veille sitentive. j’ai pris contact avec ia personne désignee eSO

ensuite avec le Directeur Général dniniidbiaiel pour ies informer de la situation.

A 01.52 h, jai regu des instructions de MRCC de faire route vers LORIENT ce gue jat fatt.
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Rupport de mer — « ARKLOW RANGER »

Y M By &3 aryt 1, 13 =7 - N
J'ei rendu toute Passisiance que j& pouvius donner, MAL malheurenserment cela w'a pas éte

suffisant. je suis teilernent désolé pour les personnies aui se sont noyces, qi désolé gue les mots ne
peuvent Pexpruaer.

i préce & créteurs el ef mOn Propre nom, je

code ¢t au nom de mes AFmRicuns / Affréteuss e ¥ ¢
?buu;suigi%t%l;:a?;ﬁ:: M Commandant e navire « ARKLOW RANGER » me
réserve le droit damplifier le présent rapport de mer 9 besoin est,

Signé ; Capitaine W

‘Tel est son rapport de mer qu'il certifie sincére el véritable qu'il se réserve le droit d’amplifier st
besoin est en toul temps t en tout liew.
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Capt. L. Chr. van der Vegt.

ab M.V. “ Arkiow Ranger ~

pa. Arklow Shipping Nederland BY
Hoofdweg 18

3067 GH Rotterdam

Nederland

SEA -PROTEST

Fermmr

To Whom It May Concerit ,
Lorient, 12th Feoruary 2003

Dear Sir / Madam,

1t is today 12th February 2003, that I Captain i
Master of the good M.V Asldow Ranger “ with homeport Rotterdam , and with the
tonnage of : Gross 2999, Nest 1671 , in ownerghip of © Arklow Shippiiig Wedestand
BV “ at Rotterdam , declare that 1 like to make 2 SEAPROTEST “.

On the Tuesday 11th Februpry 2003 &t 12.00 Hrs Local time |, the pilot boarded the
veseel by shore .

Afier exchanging informatisz with the Pilot whe have cast off at 12.05 Firs.

The weather was good , with a goord visdbiiity .

At 16.10 Hrs the pilot vwas dinembaried 2: Le Verdon roads Under Pilot Radsr advice
I have navigased the vesse Asrsher cutwards direriion BXA Buoy .

From the pos. 2.5 mile Bast of the A buoy | have put e auto pilot on a course of
315 degrees . the weather was still good with a W gwell of 2.5 —3 meters

1 have passing several fishing veseels and sometimes 1 had to alter my course beteuse
some vesgels do not stay On sready course . o

The fishing vessel PEPE RORO 1 have Jocated on ragar first tme & sbout 9 mile
distance . up to a distance of about 3 mile her trails was parallel with my course line.

I have done some logbool updating works and have ot notice that perhaps things
have changed . when 1 jooked out of the window 10 check the vessels position , 1 see
the vessel tumning over , and slipping along my pont side . [ have rushed outgide the
Wheelhouse to drop & life buoy . Went back inside an raised the general alpm - All
action was according ‘he 1SM Mamial done  All my crew was present and sfart 10
check the damage and sounding taiiast tanks was done later . in the mean time ¥ had

ry.
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maneuver the vessel along sids the fishing veasel . Whe could touch the veasel and
heard signals from inside . The cvew hed veplayed the signals but could do further
very little . 1 Had already ealled 2 MAVDAY mewsage and several fishing vessels
came to the location .

1 have stayed as long as possible cloge 1o the veseed 10 mark her pogition , &nd to surge
for survivals . I have ordered divers via the MRCC cte) france . Helicopiers and hfe
boat where showing on the location . And 1 drifted away but still keeping & sharp
lookeut . 1 made contact with the designated person heisiowemeliiamemar . and later with
the general manager JeiGaientls . 70 inforim them about the situation .

01.52 hrs I received instructions from MRCC to sat anil for Lovient . That's what L
did .

I have given ¥ the very best kelp 1 could give , ba unforiunately it may not have
been enough . I'm 20 gorry for the people who have been drawn . 8¢ sory words can’t
tell . -

Te view of all those things mcntioned shove and on behalf of my Owners / charierers
and myself , T Captain Tenmaning . Viaster of the good vegsel © Arklow
Ranger “ KESERVE THE RIGHT Ty EXTEND THIS PROTEST AT ALL TIMES .

trusting to have you herewith wnformsad -

Yours Sincerely
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Inspectie Verkeer en Waterstaat

Ben )83

Date

22 April 2003
Contact

dhr. J, v.d. Meer

" Telephone .

010 - 266,86 48
§ubject
%erﬁﬁcates Arklow Ranger

Dear Mr. Tourret,

and ISM certificates of the MS Arklow Ranger.

|| hopé t6 have informed you sufficiently.

Yours sincerely,

(o]
- e
& N ¥
: :
N T

I v.d. Meer ' -
eamleider

Sector Reglstratie, Inspectie; Certificering
Zeevaart e

Postal address: Postbus 8634 3009 AP Rotterdam
Visiting address: |, 's-Gravenweg 665; Rotterdam

rensport und Water Management Inspectorate Netherlands
etherands Shipping Inspectorate

Z

23/84/03 11:39 Pg:

Fax

Bureau des enguetes techniques et
administratives apres accidents et autres
evenaihents de mer

Att. Mr. G. Tourret

Fax

+33 140 813 842

Qur reference
mee-20030422-02
Number of pages (including coverpage)

26

fVith reference to your fax of 24 February 2003, | hereby send you copy's of the safety, marpol

Telaphone +31 (0)70 266 85 0O
Fax 010 - 202 23 20~
E-mail Jaap.vdMeer@ivw i

Internet www.ivw.nl

Bereikbaar viz mebro slulion Capelsebrog



wiinistére

de I'Equipement
des Transports
du Logement
du Tourisme

et de la Mer

Direction Régionale
des Affaires Maritimes
de Bretagne

Centre de Sécurité
des Navires

du Morbihan

Liberté » Egallfe’ ¢ Fraternitd
REPUBLIQUE FRANCAISE

Lorient, le 14 Février 2003

N° 50/03 CS-L.O
Affaire suivie par : M BEAUDEAU

objet : Affaire « ARKLOW RANGER »

J’ai constaté que ’ceil de Pobservateur, lors de la mise a jour des différents documents de
bord & partir de I’espace radio, situé 4 3 m environ des vitres & I’avant de la timonerie, a

. devant lui une zone invisible de 74 m a Pextérieur dans ’axe du navire. Toujours a partir du

méme emplacement , I’ceil de I’observateur a également une zone d’ombre babord , tribord de
chaque c6té du navire. De plus, passant d’une zone éclairée a la table a cartes vers ’espace
timonerie située dans la pénombre, un certain temps est nécessaire avant de s’habituer a la
pénombre, ' . '

De ce fait lors des séjours 4 la table a cartes, dans I’espace radio, il était jmpossible d’exercer
urfe veille normale et effective, cohfdrme a la réglementation internationale « COLREG 72,

régle 5 » :

« Tout navire doit en permanence assurer une veille visuelle et auditive appropriée, en
utilisant également tous les moyens disponibles qui sont adaptés aux circonstances et
conditions existantes, de maniére a permettre une pleine appréciation de la situation et du
risque d’abordage. »




==

Inspectie Verkeer en Waterstaat
Divisie Scheepvaart

(Hen 2

BEAMER
22. Rue Monge
Date 75005 PARIS
1 May 2003 France
Contact
P. Klaassen
Telephone
010-2668635
Enclosure(s)
div
Subject Your reference
mv ARKLOW RANGER 000096 dd 24-2-2003

Our reference

DS-200688/03

Dear mr Tourret,
With reference to your letter of 24 February 2003 | may inform you as follows:
1. The request safety documents have been send to you separately by telefax on 22 april 2003.

2.A copy of the Certificate of Compliance (CoC) of captain L.C. van der Vegt is enclosed.

3.A copy a the crew list is enclosed.

4.The logbook of the ms Arklow Ranger will be commandeered from the ships owner and when
we have received the logbook, we will send you copies of the pages from 1% till 11" February
2003.

5.The captain made a sea-protest in the presence of the Netherlands Consul at Brest, France. In
compliance with the Netherlands legislation (Code of Commerce art, 353) this consul is the only
authority which may issue copies of sea protests , which have been made in his presence.

The address is: Consulate of the Netherlands, B.P. 117, 29268 Brest Cedex.

phone 00-33-298803270 and fax 00-33-298807400.

6. Question: is the master allowed to be on watch as a common deck officer?
answer: Yes, the master is allowed to take part in the duties as watch officer.

7. Question:Are deck officer allowed to be on duty more than 12 hours per day?

answer: Yes. 14 hours is the maximum, however in incidental and isolated cases this maximum
may be exceeded only in connection with the immediate safety of the ship, persons on board.
cargo or the environment, or the assistance to other ships or person in case of emergency.

Sector Strategie, Kennis en (Beleids)advies Telephone +31 (0)10 266 85 00
Postal address: Postbus 8634 3009 AP Rotterdam Fax 010-2668599
Visiting address: , 's-Gravenweg 665, Rotterdam E-mail peter.klaassen@ivw.nl

Internet www.ivw.nl

Transport and Water Management Inspectorate Netherlands Bereikbaar via metro station Capelsebrug
Netherlands Shipping Inspectorate



==

Date : Page
1 May 2003 2
Our reference

DS-200688/03

I will quote the applicable article about the resting-times in our legislation :Working hours
decree:

Quote

The captain will organize work in such a way that his resting-times and those of his
crewmembers aged 18 years or over, will amount to at least 10 hours for each continuous 24-
hour period, to be counted starting from the beginning of the rest.

The resting-time can be divided into no more than two periods, one of which contains an
unbroken rest of at least 6 hours. In such an instance, the 24-hour period will be counted
starting from the beginning of the longest resting-time enjoyed. The time between two
contiguous rest periods may not amount to more than 14 hours.

The captain will organize work in such a way that his resting-time and those of the crew
members aged 18 or over, amounts to 77 hours in each 7 day period.

unquote

8. Question: Are deck officers allowed to watch alone without an A.B. when dark?
answer: no.
In compliance with the requirements of part A of the STCW-code a proper look-out shall be
maintained at all times.
The officer in charge of a navigational watch may be the sole look-out in daylight provide that
on each such occasion:
1. the situation has been carefully assessed and it has been established without doubt that
it is safe to do so;
2. full account has been taken of al relevant factors including, but not limited to;
-state of the weather,
-visibility,
-traffic density,
-proximity of dangers to navigation, and
-the attention necessary when navigating in or near traffic, separation schemes; and
3. assistance is immediately available to be summoned to the bridge when any change in
the situation so requires.

Yours sificerely,

i
s
\

N \

P.Klaassen .
Policy Advisor N\e}h rlands Shipping Inspectorate

Transport and Water Management Inspectorate Netherlands
Netherlands Shipping Inspectorate
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annexe a

DECISION D’ENQUETE

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 Jean-Frangois GROLEAU, délégué régional Ouest du BEAmer assistés par le
major., de GM Alain OLLICHON, correspondant local du BEAmer.



Ministére
" l'équipement
s transports

du logement du
tourisme et de la mer
insprction géndrale
ses sorvices des
- aHfpires maritimes
Bureau des enquétes
techniques et
administratives abrés
accidents et autres
événements de mer

(BEAmer)

Lo dirsctowr

BEAmer
22, rue Monge
75005 PARIS
+sféphone :

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

5]
Y

Liberté  Egalité » Fraternité

REPUBLIQUE FRANCA!SE
Paris, le ;,13 EEV 2003
N/réf. : BEAMer/IGSAM/SETM
000076
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 12 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 sur le plateau de Rochebonne entre le chalutier
frangais "PEPE RORO", immatriculé au Sables d’Olonne et le navire de charge irlandais "ARKLOW
RANGER", le 11 février 2003, fera I'objet d’'une enquéte technique dans les conditions prévues
par le titre 11l de la loi sus-visée.

Mor Geo RET
%
(Lo
3 3
administrateur gé é% affaires maritimes
a.\ij”r/
Germain VERLET

neo

Directeur-adjoint dy BEA/mer
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ARKLOW RANGER



Seasearcher being served by Content Server Page 1 sur 1

@3 seasearchercom

Overview of: Arkiow Ranger Flag: NLD Gross: 2999 Dwt: 4400 Type: GGC

Options: [Vessel Overview =

General Details

General Details LLP No |325091 l

Inmarsat Info ‘

Communications IMO No 9250438

Characteristcs Call Sign PBHN

Engine Details

Capacifios [MMSI Code |[246 340000 l

History Contact ]l&rklow _l

—(’;")an—cq’;iéﬁ Type IGGC -- General Cargo

Ism History Built ||2002

%@%‘\@% Status JiLive

___H:m; iiséiroyw P &I Club TGA Assuranceforeningen Gard

Port State [Classification |[(BV) Bureau Veritas

Summary ISM Issued by : Netherlands [Auditor :
Certificate Germanischer Lloyd] From : 09-Sep-2002

To : 09-Mar-2003

http://www.seasearcher.com/NASApp/cs/ConientServer?pagename=Seasearcher2/vsldm 12/02/2003



Seasearcher being served by Content Server Page 1 sur 1

¥ seasearchercom

v A gwirl
Aridow

Arkiow Shipping Ltd

Options: |Offices

Status: Head Office
Mailname: Captain David Elliott - Marine Superintendent
Address: North Quay

Arklow Co. Wickiow
Republic of Ireland

Post Code:

Telephone: 353 402 39901
Fax: 353 402 39902
Email: chartering@ast.ie
Telex: 80461 ASL EI
Cable:

URL: www.asl.ie

http://www.seasearcher.com/NASApp/cs/ContentServer?pagename=Seasearcher2/comp 12/02/2003



Sl vessel no.: Certificate no.:
39502 16814/2002

The Netherlands

CERTIFICATE OF SEAWORTHINESS

FOR THE TRADING AREA: o
1*

Taking into account that the vessel is equipped for GMDSS Sea Area:
A1,A2,A3

‘IN THE NAME OF HER MAJESTY THE QUEEN OF THE NETHERLANDS.
: ’ issued under the provisions of the Shipping Act.

Name of Ship Distinctive letters IMO Number:’
ARKLOW RANGER PBHN 9250438
Port of Registry Gross tonnage Year of build
ROTTERDAM 2999 2002

Length in metres as defined in Article 2(1)1 Annex 1, Ships Order 1965: 84,85
Propulsion power of main propulsion machinery in kW: 1800

Date of major conversion:

The Head of the Shipping Inspectorate certifies:

that above mentioned ship has been duly surveyed in accordance with the provisions of article 8 of the
Ships Order, 1965, and that the survey showed that the ship in all respects complied with the
applicable requirements of that order.

On account of which he has issued this Certificate which remains in force as long as the requirements
of the Ships Order are complied with and ultimately until: 09-09-2007

Completion date of the survey on which this certificate is based: 039-09-2002

Issued at Rotterdam, 20-12-2002 under number: 16814/2002

The Head of the Shipping Inspkctorate
on his behalf, »
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S Vessel no.: Certificate no:
39502 16814/2002

TRADING AREAS

Code

Description

Unrestricted

(200) Coastal waters, whereby the distance to the nearest port and the offshore distance
does not exceed 200 nautical miles.

(30) Coastal waters whereby the offshore distance does not exceed 30 nautical miles and
the sailingtime from safe harbour or anchorage shall be within 6 hours.

(30) Coastal waters whereby the offshore distance does not exceed 30 nautical miles and
the sailingtime from the port of operation, mentioned on the safe manning certificate,
shall be within 12 hours and shall not be more than 6 hours from a port of refuge.

(15)Coastal waters whereby the offshore distance does not exceed 15 nautical miles and
the sailingtime from safe harbour or anchorage shall be within 6 hours.

(15)Coastal waters whereby the offshore distance does not exceed 15 nautical miles and
the sailingtime from the port of operation, mentioned on the safe manning certificate,
shall be within 12 hours and shall not be more than 6 hours from a port of refuge.

(5)Coastal waters whereby the offshore distance does not exceed 5 nautical miles and the
sailingtime from the port of operation, mentioned on the safe manning certificate, shall be
within 12 hours and shall not be more than 6 hours from a port of refuge.

(5)Coastal waters whereby the offshore distance does not exceed 5 nautical miles and the
sailingtime from safe harbour or anchorage shall be within 6 hours.

(KINZ) Short international voyage, in the North Sea and English Channel south of a line
from Newcastle and Elbe and north of a line from Dover to Calais.

10

(KIPCHI) Poole Guernsey to jersey v.v.

gl

(GERSHAL) Over the Netherlands and German Shallows to the estuaries of the rivers
Weser and Elbe.

12

Short international voyage

13

(DV)From the Vlie along the Netherlands - and German Frisian Islands to the estuaries of
the rivers Weser, Elbe and Eider, through the North Baltic seacanal to the Baltic Sea as far
as the line Stralsund - Trelleborg, as well as through the Sounds and the Belts to the
Kattegat as far as the line Greena - Kullen.

14

(VZ, VO, VD) Vlissingen/Zeebrugge of Vlissingen/Oostende of Vlissingen/Dunkirk:

15

(1) From the estuaries of the river Eems along the low waterline at the North Sea beach of
the West German Frisian Islands to the east point of Spiekeroog - Harlebuoy - lightvessel
Weser - lightvessel Elbe | - and the estuary of the river Elbe to Brunsbuttel, as far as the
red buoyline. The North-Baltic Sea channel - the Kielerfjord - the western Baltic sea, Belten
and Sont as far as the line Greena-Kullen in the North and the line 10 sea-miles outside

the Capes in the East.

16

(Il) Coastal waters, 25 sea-miles out of Belgium, Netherlands and German coast from
Nieuwpoort to the estuaries of the rivers Elbe and Eider, through the North-Baltic Sea
Canal to the Baltic Sea, Belten, Sont and Kattegat in the north to the line Skagen -
Gothenborg, and in the east Simrishamn - east coast Bornholm Greifswald, and 25 sea-
miles around Bornholm.

17

(it limited)Coastal waters, 30 sea-miles out of the European coasts of the following areas:
Northsea; Northerly limited by parallel 53° N and Southerly limited from the fine Dover to
Calais. The Baltic Sea; the North Sea up to 63° 30" N (not more than 25 sea-miles out of
the Norwegian coast) - 61° N, 1° W - the line which connects Strathie Head with Barony
Point - Mull - East coast of Colonsay - Islay (Ardmore Point) - Inishoven Head (North
lreland) and from Old Head of Kinsale (South Ireland) to 48° N, 6° W (about 25 sea-miles
west from Pointe du Raz) to South Bank of Gironde (45° 30' N, 2° 3" W) and the
Mediterranean Sea.

18

(3)The Baltic Sea; the North Sea up to 63° 30" N (not more than 25 sea-miles out of the
Norwegian coast) - 61° N, 1° W - the line which connects Strathie Head with Barony Point
- Mull - East coast of Colonsay - Islay (Ardmore Point) - Inishoven Head (North Ireland)
and from Old Head of Kinsale (South Ireland) to 48° N, 6° W (about 25 sea-miles west
from Pointe du Raz) to South Bank of Gironde (45° 30" N, 2° 3' W) and the
Mediterranean Sea.

19

Short international voyage.

North Sea and English Channel Service between limits of Newcastle to River Elbe and
Dover to Calais. English Channel Service between limits of Dover to Calais and lle
d'Quessant to Isles of Scilly. Irish Sea Service, between the limits of Cork to Isles of Scilly
and Ratlin Island to Mull of Kintyre.

Model (VD 2607 2002 culiov
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Nr: 16813/2002*

SAFE MANNING DOCUMENT

- Pursuant to article 5 “Manning Act” or “Manning Order for sea-going fishing vessels” chapter 2 and
'»‘-\éll“;ipter 3.

The Head of the Netherlands Shipping Inspectorate declares that in accordance with the provisions of
. the Manning Act, or in accordance with the Manning Order for sea-going fishing vessels, the
... following minimum safe manning is required on board of :

Ship name  : "ARKLOW RANGER" IMO no : 9250438
Callsign : PBHN :
Gross tonnage : 2999 Propulsion power (kW) : 1800

Function Number Particulars

Master

Chief mate
Chief engineer
Rating deck
Rating

in possession of endorsement rating

R e e

Note

This certificate does not exempt the master from his obligation to request for additional crew when actual working
circumstances require this {art. 12 Manning Act ( Zeevaartbemanningswet)). It is the obligation of the shipsmanager to
enable the master to fulfil his obligations {art.3, 12, 32 and 60 Manning Act (Zeevaartbemanningswet)).

Conditions
See Supplement to safe manning document

One of the officers forming part of a navigational watch shall be in possession of a General Radio Operator
Certificate. All other officers forming part of the navigational watch shall be in possession of a Restricted
Radio Operator Certificate.

One of the ship’s crew, not the master, shall be instructed by the chief engineer to operate the essential
systems in the engine room in case of emergency.

This document remains valid until: SeptﬂmUeB,.?"’ 2007
. Dlv,S C‘/@

THE HEAD OF THE NETHERLANDS
SHIPPING INSPECTORATE
on his behalf,

Issued at Rotterdam,
December 20" 2002

JK. Metzlar



 SUPPLEMENT TO SAFE MANNING DOCUMENT NR: 16813/2002* IMO no : 9250438
" Ship name : "ARKLOW RANGER" Callsign : PBHN

"ot {ater than februari 1st, 2002:
All officers with Dutch (blue coloured) certificate of competency shall have successfully completed a course 'advanced fire
- fighting'.
The master (and on ships >3000 GT, also the chief officer or first maritime officer) with Dutch (blue coloured) certificate
of competency shall have successfully completed a course 'radar navigator' to meet the requirements concerned of the

STCW 95 code.

When the ship is restricted to sail in near coastal voyages from an European port of operation, the captain and the crewmembers to
whom he delegates the use of the medical supplies shall have, in accordance with Council Directive 92/29/EEG art 5.3, valid and
documented proof of having received a basic medical training (limited) for near coastal voyages.

When the ship is restricted to sail within GMDSS sea area A1 and A2, the captain and the crewmembers to whom he delegates the use
of the medical supplies shall have, in accordance with Council Directive 92/29/EEG art 5.3, valid and documented proof of having

received a basic medical training (limited).

When the ship is permitted to sail within GMDSS sea area A3 and A4, the captain and the crewmembers to whom he delegates the use
of the medical supplies shall have, in accordance with Council Directive 92/29/EEG art 5.3, valid and documented proof of having
received a basic medical training and additional medical training (unlimited).
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For further information on a section, click on the corresponding heading

Bottom

of page
IMO number: 9250438 Name of ship: ARKLOW RANGER
Call Sign: UNKNOWN Gross tonnage: 2999
Type of ship: General dry cargo Year of build: 2002
Flag: Ireland Status of ship: In Service
Registered owner: UNKNOWN Address:
Ship manager: ARKILOW Address: North Quay, Arklow IRISH
Last update: 13-01-2003
]Audited by ”Issued by "Issued on ”Expires on”Status l
IGermanischer Lloyd”The Netherlandsl|09-09-2002||09-03-2003||Convention|
lName of P&I insurer ||Rec0rded orj
|Assuranceforeningen Gard - Norway||06-02-2003 |
PSC Authorit Port of Date of Detention Duration Number of
Organisation y inspection report (days) deficiencies
[Paris MoU |[Ireland | Waterford |[04-11-2002 |No ] 0

Top
of page

http://www.equasis.org/equasis/equ$vue_ship.queryview?P IMO=9250438&7 CHK=3.... 10/02/03
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For further information on a section, click on the corresponding heading

Bottom
of page

|Name of ship |[Date of record"SourceI
|ARKLOW [15-10-2001  |ILRF |
[BULSMA 701 |l02-04-2001  |ILRF |

Iﬂa_g ”Date of record"Sourcei
[Ireland |[13-01-2003  |ILRF |
[The Netherlands|[25-11-2002  |[LRF |
|Ireland l02-04-2001  |[LRF |

I&gistered ”Date of record"Source]
[UNKNOWN  ]/02-04-2001  |ILRF |

IShip manager ”Date of record"Sourcel
|ARKLOW ll02-04-2001  |ILRF |

Top
of page

http://www.equasis.org/equasis/affiche.aff page 47P IM0O=9250438 10/02/03
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For further information on a section, click on the corrssponding heading

Ship manager: ARKLOW SHIPPING
North Quay, Arklow IRISH

Address:

Bottont
of page

ITotal number of ships in service: ” 25|
]Total number of inspections: " 138
ITotal number of detentions: " 2]
I% of inspections with deficiencies: ”50.00 %I
I% of inspections with detention: ” 1.45 %I
lAverage no of deficiencies per ” 1.8ﬂ
IAverage no of detention per ship: || 0.08|
| Class Key |
IBV ||Bureau Veritas I
]GL ”Germanischer Lloyd |
lLRS”Lloyd's Register of |
Gross Year C ¢ Current Detentions || Detentions in
Ship's name Ship's type of urren urr with current the last 3
tonnage . flag Class(es)
build manager years
s ||ARKLOW BAY 1524  ||General dry 1988 |/Ireland GL 0 0
cargo
- JARKLOW 4783 ||General dry 1996 ||Ireland LRS 0 0
BRIDGE cargo
- ||ARKLOW 4783 ||General dry 1995 |/Ireland LRS 0 0
BROOK cargo
-||ARKLOW 5006 ||/Containership || 1996 |[Ireland GL 1 1
CASTLE
.~ ||ARKLOW DAWN|| 8351 ||Bulk carrier || 1983 |lreland  [lGL | 1 | 1 |
JARKLOW DAY || 8351 |Bulk carrier || 1982 |[lreland  [IGL | 0 | 0 |
- ||ARKLOW DUSK || 8907 |Bulk carrier || 1991 [flreland  ||GL | 0 | 0
25 ||ARKLOW FAITH || 2373 ||General dry 1992 |/ireland GL 0 0
cargo
s ||ARKLOW FAME || 2373 [|General dry 1992 ||Ireland GL 0 0

http://www.equasis.org/equasis/affiche.aff page 5?7P_VS IM0=9250438&P WC ID C... 10/02/03
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| cargo | | | | |

ARKLOW 2373 ||General dry 1991 ||Ireland GL 0 0
FORTUNE cargo

ARKLOW 2373 ||General dry 1992 |{Ireland GL 0 0
FREEDOM cargo

- [|ARKLOW 1524 ||General dry 1988 |[Ireland GL 0 0
MARSH cargo

5 [|JARKLOW MILL 1524 ||General dry 1988 ||Ireland GL 0 0
cargo

14 [|ARKLOW MOOR || 1524 ||General dry 1990 |{Ireland GL 0 0
cargo

ARKLOW 2999 |iGeneral dry 2002 f{Ireland 0 0
RANGER cargo

. [JARKLOW RIVER || 2700 (|General dry 2003 |[Ireland 0 0
cargo

5 ||[ARKLOW ROSE 2999 ||General dry 2002 |iIreland BV 0 0
cargo

7 JARKLOW SAND 2224  |IGeneral dry 1998 ||Netherlands |[|BV 0 0
cargo

2= |ARKLOW SEA 2300 [|General dry 1998 ||Netherlands[BV 0 0
cargo

ARKLOW SKY 2316 ||General dry 2000 |[Netherlands|BV 0 0
cargo

25« |ARKLOW STAR 2316 ||General dry 1999 ||Netherlands||BV 0 0
cargo

1 ||[ARKLOW SURF 2316 {|General dry 2000 ||Netherlands ||BV 0 0
cargo

- [|ARKLOW VALE 2867 ||General dry 1989 ||Ireland GL 0 0
cargo

ARKLOW 2827 ||General dry 1992 ||Ireland GL 0 0
VALLEY cargo

|| ARKLOW 2827 |iGeneral dry 1990 |(Ireland GL 0 0
VALOUR cargo

ARKLOW VIEW 2827 ||General dry 1991 |{Ireland GL 0 0
cargo

2. IBARKMEIJER 2700 ||General dry 2003 |{Ireland 0 0
STROOBOS 302 cargo

2 IKYOKUYO 447 8900 ||General dry 2003 ||Ireland 0 0
cargo

KYOKUYO 448 8900 ||General dry 2004 ||Ireland 0 0
cargo

Tog
of page

http://www.equasis.org/equasis/affiche.aff page 5?P VS IM0=9250438&P WC ID C... 10/02/03
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OB JET : Abordage " PEPE RORO™ par " ARKLOW RANGER " -

Références : Constatations des enquétewrs

- Ancune trace sur la partie arriere du navire

- Filnes se sont prises dans le bulbe - trices des deux c6tés -

- Coté Tribord :

- Traces de ripage des cibles sur la coque (‘deuvres vives ), cOté tribord sur ure longueur de
18, 30 métres sur un angle de 40 degiés & partir de Ja cote 520 . Les enquéteurs ont
l'impression que le chalut a frotté 1z coque et aurait enlevé la cotiche primaire de l'anti-fouling

sur une longueur de 13, 70 métres et sur un métre de large .
- Arrachement de l'anode sous le bulbe du o6té tribord . ‘

- trace de frottements sur !a quille anti-roulis.

- Coté Babord : ‘

L . ]
- Traces de fiines et de celles provoquées par le chalutier ( elles ne sont pas importantes)

Renseignements divers :

Le rapport de mer du Commandant a ét¢ déposé auprés du Cousul de Hollande. 1l s'est déplace
a bord .

Consignataire : Monsieur Le Garrec - TPH : 06 09 71 61 68 - 0;2 97 878475 -

Le 20.02.03

A. Ollichon 3 ~

[l
N

:Bd PRITT £0/208/1Z . ’ 8b26E826Z0 : 9P N394 xeg
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~° Page 10f3 Sl.vessel nr.: N Certificate no.:
F 39502 16816/2002
iﬁll P N n’;,,am*gp e

INTERNA}TIONA OIL
4 FY ¥ b )
T el o hider tH‘e pro@f@ions e
the International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973,
as madified by the Protocol of 1978 relating thereto,
and as amended by resolution MEPC.39(29),
(hereinafier referred to as “the Convention”
under the authority of
the Government of the Netherlands
by
The Head of the Shipping Inspectorate.

' %'%’J’PREVEI\W@N @EMIFICAg

N'

||]||

|
|

This certificate shall be supplemented by a Record of Canstruction and Equipment

‘ ’ Name of Ship . ' Port of Reglstry
: ARKLOW RANGER : ROTTERDAM
| Distinclive letters ~ IMO number Gross tonnage
“ PBHN e 9250438 2999
Typ)e ofship: )
o
Ol tanker; : [Z]
:Ship other than an ¢il tanker wnth cargo tanks coming under regulation 2(2) of Annex 1
of the Convention:
ot e
.Ship other than any of the above:

THIS 15 TO CERTIFY

1. That the ship has been surveyed in accordance with Regulation 4 of Annex 1 of the Convention.

2. thatlthe survey shows that the structure, equipment, systems, fittings, arrangements and material of
. . the ship and the condmon thereof are in all respects satisfactory and that the ship complies with the
applicable requxrements of Annex ’l of the convention

Completion date of the survey on which this certificate is based:  09-02-2002

Thi% certificate is valid until 09-09-2007, subject to surveys in accordance with Regulation 4 of Annex 1
of the Convention. .

Issujed at Rotterdam,th& 20-12-2002 under no. 16816/2002

The Head of th&aﬁblppmg [

on hxs beh alfy® " D'u,s o

:f'"r.\'.‘(‘ . "-";- |
Model IQPP-KY 04.033008%, @
Sectle(s): KV ™,
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/Pagé 1of4 : S1 vessel number: Certificate number:
, 39502 : ' 16817/2002

"

LEMENT TO iz

1:{3"; | A v f5 ) “Fﬁ?\ b
':ﬂ e | pt e i 7F" J i .1 !
THE INTE R&{‘ﬁﬁm : OLE ]t{},’w@%ﬁE i%ﬁ&‘c:rmf[ﬁolkp C

(IOPP Cértificata
RECORD OF CONSTRUCTION AND EQUIPMENT FOR SHIPS OTHER THAN OIL TANKERS

» In respect of the provisions of annex | of
1 the Intemational Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973,
, in accordance with Assembly resolution A.883(21) relating to
the global implementation of the harmonized system of survey and certification
(hereinafter referred to as “the Convention”)

1. PARTICULARS OF SHiP

1.1 Name of ship 1.3 Port of Registry
ARKLOW RANGER ' ROTTERDAM
1.4 Gross tonnage (GT) : 1.2 Distinctive Letters
- 2999 PBHN '

|

I |

1.5 Date of build:
-1 Date of building contract:

2 Date on which keel was laid or ship was at a similar stage of construction:  22-12-2000
.3) Date of delivery: i

1.6 Maj(;:;r C lnversicm (if applicable):
i DaZe of conversion contract:

3 Date on which conversion was commenced:
Date of completion of conversion:

P
1.7 Statt.‘.ls of ship: e o
1, Ne\{v ship in accordance with regulation 1(6)

L1

2 Exislting ship in accordance with,régdlation 1(7)

3 The ship hasbeen accepted by the administration as an “existing ship”
‘under regulation 1(7). due to unforeseen delay in delivery:

|
This Record is an annex to the International Ol Pollution prevention Certificate number: 16816/2002.

| .

1

|
Madel FORM A 04.10.2002 ez
Seciiefs): Kv

.
|

1
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“Stvessel number: Certificate number;

39502 _ | 16817/2002

EQUIPMENT FOR THE CONTROL OF OIL DISCHARGE FROM MACHIIQJERY SPACE BILGES
AND OIL FUEL TANKS (g‘]@gulp.tl E! s i L]‘ T m’(ﬂ‘ o
s M i ..

2.1 Carriage of ballast wgter i oil fuel tanksh: 7 kl' s
.1 The ship may under notrmTal condltw)n (}ra}rry B llfast‘{@%/ater mlppli 2]
i ,1!11} ]Tj i i 74

e

2.2 Type of oil filtering eqmpment fitted:
.1 Qil filtering (15 ppm) equupment regulation 16(4)):

-2 Qil filtering (15 ppm). equ:pment thh alarm and automatic stopping
(regulation 16(5))

4 L

2.4 Approval standards: o
.1 The separating/filtering system: -

.1 has been approved in accord%i‘nge with resolution A.393(X): ,
12 has been approved in accordarice with resolution MEPC.60(33) X
'3 has been approved in acco'rdéhce with resolution A.233(VL):

: ) 4 has been approved in accordance with national standards niot based
¢ | | upon resolution A.393(X) or A.233(VIi):

5 has not been approved:

2\The process unit has been approved in accordance with reso!utlcsn A444(X1)
3

.3|The oil content meter

.1l has been approved i in accordance with resolution A. 393()()

M EEE BEE

2 has-been approved in accordance with resoluition ME5PC.60(533):
l L 5
2.5 Ma]xim um throughput of the system is ¢ 1,00 m*/h

2.6 Waiver of regulation 16: :
.1 The requirements of regulation 1 6(‘1) and (2) are waived in respect of the ship
i} accordance with regulation 16(3)(a) The ship is engaged exdusnvely on

| V?yages within special area(s):

2 The ship is fitted with holding ‘tank(s) for the total retentlon on; board of
a}l oily b;lge water as follows: . :

' ] L

I'Tank identification | - - . Téhk location: Volume m*
‘; Frames ~ Lateral
\ ' (from)-(to) position

.

|

Total volume in m3:

) 3 In lieu of the holding tank(s) the shlp is prowded with arrangements o

transfer bilge water to slop tank -]
\ :

||

Mode! FORM A 04.10.2002 ea
Sectiefs ’) Kv

v
I
|
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39502 16817/2002

'St vessel number: Certificate number:

ry -

,ww T P uam:-:r'n,;
1 fﬁy) % ﬂr (ﬁl J}ﬁl )
: @SAL OF OI[.TRES‘IIUESJ@MEGE)
G i;é Q ER HGﬂ.Dr G TANK(S)

Al (-
[31'35 'p..» ...nIJu. hé .«Lﬂ.

%
W, i

""~.Ls.nul-u,r

3.1 The ship is browded with oil residue (sludge3 tanks as follows*

Tank identification w Tank location: Volume m?
" Frames Lateral
(from)-{to) position
Sludgetank 15 . 21 Poriside 8,480
Dirty Oil Tark 15 21 Starboardside 8,480
Total © 16,960 m®
volume
¢ 32 Méans for disposal of residues In addition to the provisions of sludge tanks:
e .1 Incinerator for oil residues:
capacity . - —

2 T\uxiliary boller suitable for bumfihg ail residues:

3 Tank for mixing oil residues wnth fuel off:
capacity m?,

[ L L

. .4 Other acceptable means:

Muodel FORM A 04.70.2002 eu
Sectie(s): KM
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¢4 of 4 : A-Sl_ivessel number:  Certificate number:
. 39502 16817/2002

3.3 The ship is provided with Helding Tank{s) for the retentlon on board of oily bllge water
-as follows: .. o i :

Tank ; £ ;
identification | sz;L-mes l,f F{ 2] Eﬂummh‘”
fronjl) (tO) # L Ui e dBsition & E’i‘!‘ B i
i R B e SRakwmen W T

i _ Total volu_me inm3;

4, STANDARD DISCHARGE CONNECTION (regulatzcn 19)
' 4.1 Thfe ship is provided with a pipeline for the discharge of residues from machinery
bilges to reception facilities, fitted withra standard charge connection in

compllance with regulation 19: .

‘ L SHiPBOARD OIL POLLUTION EMERGENCY PLAN
' ... {regulation 26)
5.1 The shlp is provided with a shipboard oil pollufion emergency plan

in compliance with regulation 26: ,

1

' 6. EXEMPTION
6.1 Exemp’nons have been granted by the administration from the requirements of
chapte: Il of Annex 1 of the Convention in accordance with regulation
(4)(a) on those items listed under paragraph(s)

of this Record: & :. . s [~

|

. 7. EQUIVALENTS
) | ’ (regulation 3)
~— 7.1 Equivalents have been approved by the Administration for certain réquirements of
Annex 1 on those items listed under paragraph(s) of this record

\! N . . ..
Completion date of the survey 6n whn:h thls certificate is based: - 09-09-2002

Thisis to ¢ ertxfy
that this Record is correct in all respects.
Issued iat Rotterdam, 20- 12-2002 under number 1681 7/2002

The Head of the Shipping lnspectarate

on his behalf, ' ees dn

i - Dl[li\

, . )
s S ‘53

T EERpRY
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‘ = 3
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Ma‘r“fé.':ge 10of 10 " Slvessel number: Certificate number:
32502 16819/2002

: i u *the pr \Jhsxons of thell Sy )
INTE BNAT!@N@L CONVERN WN 2o : T%—@E SAFETY,0 TIFE AT SE%i‘ﬁ 57a,
and in accordanceﬁ,wlth%jﬁssembf R.F 6tut:pn A. @B(}’qﬂ) elgsin:ihg t ’»!;I ;dlg I[ml gmplementatno dof the
harmonized system of Mway and ertificationunder the authbnty of the Govérnment of the Nefherlands
by the Head of the Shipping Inspectorate

Name of ship ; Distinctive number Port of Registry
L ar Letters
ARKLOW RANGER - PBHN ROTTERDAM
Imo number - Gross tannage Deadwelght _of ship Length of ship
i (metric tons) (regulation H1/3.12)
9250438 - 2999 84,85
Type of ship: Ol tanker: - '
Bulk carrier : -
Chemical tanker oo L -
Gas carrier o ' 4 -
Cargo ship other than-any of the above: X

Se(; areas in which ship is certlf“ ed to operate (reo'ulatmn IV/2): A1,A2,A3
Date on which keel was laid or ship was at a snmllar stage of construction or where applicable date on

wqxch ork for a conversion or an alteratxon or mod:ﬁcat:on of a major character was commenced:
22r12 000

' Ti-us IS TO CERTIFY;

1 2 That the ship has been surveyed in aCCordance with the requirements of regulation 1/8, 1/9 and
" 1/10 of the Convention. v .
2 hat the survey showed that

2.1 the condition of the structure, machinery and. equipment as deﬁned in regulation 1/10 was satis-
factory and the ship complied with the relevant reéquirements of chapters (-1 and 11-2 of the
; onvention (other than those relating to fire safety systems and appliances and fire control lans);
2.2 ghe last two inspections of the outsnde of Ship s bottom took place on
ioand __- ;
23] the Shlp complied with the requzrements of the Convention as regards fire safety systems and
. appliances and fire control plans; ,
2.4 Fhe life-saving appliances and the equipment of hfeboats hferafts and rescue boats were pro-
ided in acc:ordance with the requiremenis of the Convention;
2.5 e ship was provided with a ling-throwing appliance and radio installations used in fife-saving
pphances in accordance with the requirements of the Convention;
2.6 the ship complied with the requirements of the Convention as regards radio installations;
2.7 e functioning of the radio mstailahon used In fife-saving apphances complied with the require-
| ments of the Convention; '
2.§ ’gwe ship‘complied with the reunrements of the Convenﬁon as regards shipbarne navigational
| ;:quxpment means of embarkation for pilots and nautical publications;
29 ifhe ship was provided with hgh’rs shapes, means of making sound signals and distress signals in
| accordance with the requiremerits of the Convention and the International Regulations for Pre-
)/entma Collisions at Sea in force;
2.10 in all other respects the ship complied with the relevant requirements of the Convention.

3 That the ship operates in accordance with recrula’uon IH/26 1.1.1 within the limits of the
ade area: NOT APPLICABLE. .

4 That an Exemption Certificate: has nat been issued :
This ce[hﬁcate i valid until 09-09-2007, subject to the annual, intermediate and periodical surveys

anqi inspections of the oufside of the sf‘llp s'bottom in accordance with regulations 1/8, 1/9 and 1/10 of
the Conentlon

-
[ SO o —

Issyed ;t Rotterdam, the 20- 12 2002 Under number: 168’[9/2002

The kLead of the Sh}ppmgsfnspectorate,

on |his behalf, o e T
) : \'L?‘\JJRD, %

" g t»
Model VC-VR 29,17.7002 pc‘f’ea“L" %

i T
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2 of 10 ' St vessel number: - Certificate number:
- 39502 . 16819/2002

ENDORSEMENT FOR. ANNUAL* AND lﬂTERMED[AIg,SURVEYSIngEE TlNﬁLT“u@L\ﬁTR\,UC'EPJBLE;

MACHINERY;AND E@UHFN\ENT R?'EFE 1(;} 1 VPARA&RA- EHIS C“{RTIFI QATE
I ; ; B i Vg qd

: Uqud %’gi’“ul}%on l/‘i,@, frthe Conve&gnon the shlpfwas

"ents.of the’ Convenm i W &

THIS IS TO CERTIFY,
found to comply withireledant requite

Annual survey: :::'».:, SIENEE: - e e e
| ; :
| PlacE:. i e e e
Date: .o i
‘] ; [P .
Annual/Intermediate survey: L1y PP
¢ ) N ) - Place:. e
a 1D 7= () T
; b L
|
Ahnual/lntermediate survey: ' SIENEAr . v e
) Place
' ' Date: .
!

A)vnnuEtI survey: Si-gnedi . D IR
j o oo .

) : . Place:.;.é..,,; ............................

-

Model VC-VR 29.71.2002 pcl ea
Sectie(s): KV

i3 St g L G T 2 i s a2 e

LT UTI OO 1l 07 L I



rax reyu ae

: igdl LU LULLJLY

¥'3 of 10

(%]

L7 Ty Uuo L0027

ry -

x| vessel number: Certificate number:
. 38502 16818/2002
ANNUAL/!NTERMEDIA B! VEY IN ACCORD MVIT] EGULA A
4y JT e U%{s r}lj\lﬂ\ . l:? ﬁ;wﬂfﬂ%{ H?;‘E{ ;L@Jﬁj..j\( HJ{ 4
THIS IS TO CERTI ! ual/mte;k ééha‘%e s 'z’v;%ey(m accordangenith re &ilslhppﬁ’mo and
1714(h)(iD) of the the ship W&s ]ﬁﬁm : to onﬁply WIR Jti‘f@ﬂreievant re?quwements @E‘ the
Convention. T g [—
" Signed: ... L,
P_lace .......................................
Date: ... .0 .
-

ENDORSEMENT FOR lNSPEéTI :54\?'5 OF THE OUTSI}DE OF THE SHIP'S BOTTOM

THIS!IS TO CERTIFY that, at an mspec’ﬂon reqwred by regulatlon i/'IO of the Convention, the ship was

N/ founfl to
First nspfction:_ |
|
Second Inspection:
|
g |

comply with the relevant requtrements of the Conventxon ,

....................................

Mode] VCVR 29.71.2002 pel ¢a
Sedti e‘(s): KV :

I
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- Sl vessel number: Certificate number:
zii | 39502 - ; 1681972002

ENDORSEMENT FUA D BIEAL SUBVEYSRELATING T Qury
LIFESAV}N@ _r;g?LA ; IN e ﬁ RELATIN, &

,l;gERéEOU!PM\E | REFERRED TO "N
N

h E%\OT

: "g,[.k
Ll (Y Ene ’q g
to comply with the re!evant reqmremem‘_ of the Conven‘aon\;

Annual survey: T S
Places o

- Date: . v

Anlnual/Periodical éurvey: : o Signed: ..o

......................................

Anpual/Periodical survey: 1 Signed:
! T .

Ann

ual survey: CSigned: L

ANNUAL/PERIODICAL SURVEY | IN ACCORDANCE WITH REGULATION 1/14(h)(iil)

THIS IS TO CERTIFY that an annual/pe?no.hca! survey in accordance with regulations 1/8 and 1/14(h)(iii)
of the Convention, the ship was found _to comp y-with the relevant requirements of the Convention.

Madef VC-VR 29,71.2002 pcl ¢a
Sectle(s): KV
i

L T E RE REPG s ry -
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Fax re¢u de .

e 5 of 10 : | 51 vessel number:- Certificate number:
_ 39502 ) ’ 16819/2002
ENDORSEMENT FOR PER[ODiCAL SURVEYS RELATING TO RADlO lNSTALLATIONS
ARAGRAPHS 256 AND; 7?0|= i IFLGAT, sicsigess
3 .X I

i "4 'i* : it

THIS (S TO CERT! ;1.}33 wgﬁ?]found‘xtp comply

with the relevant regui ﬁ] l\rf]

% Periodical suiﬁey: ; 5 igne ................................
PlACE
bate: ....................................

geﬁoqmalsuweyi _ 3 | ii. | ﬁgﬁedgg .................................
L " Place:. . v o s
DB e e e e
b o . : Lo
Periodical survey: Signed: P EERRAREERLERL LIS
Placer . v
D}ate ......................................
Reriodical survey: . ngned: .................................
[B O
Date: . 23t

JL LY £Us4348 ) L34 UL BT LL.37 ry .

PERIODICAL SURVEY IN ACCORDANCE WITH REGULATION 1/14¢h)ii)

THIS|IS TO CERTIFY that at a perlod:ccl siL‘:J'r\)ey in accordance with regulation 1/9 and 1/14(h)(ii) of the
Convention, the ship was found to c‘ompiylwith the relevant requirements of the
Convention. : c o

Mode‘ VC-VR 28.11.2002 pal ea

Seciiﬁ o KV
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' Thehship complies with the relevant requif

D31 18 2v22324
e 6 of 10

. ENDORSEMENT TO E)(‘[
IF VA

The ship complies Wi

Sl vessel number:
39502

3 Ya

L3701 U3 1102 g 1

Certificate number:
v 1681972002
END THE VALIDITY. OF THE CERTIFICATE
EARS WH ERE&REG[}LAQ J@M{M('e)x&%mgu

Fofll%h 'Conventlonwahdjthls
Gepted a,,ﬁ@aljlﬁ untif .
L g e

"'g’tuﬁlca{‘.e shall; r(, in accor-

204

ENDORSEMENT WHERE TP
AND RE

corqance with regulation 1/14(D) of the!Cg

i

IE RENEWAL SURVEY HAS BEEN COMPLETED
SULATION 1/14(d) APPLIES

ements of the Convenhon, and this Certificate shall, in ac-
myentzon be accepted as valid until ...oovvvevereereees

1 '
ENDORSEMENT TO EXTEND THE VALID
 SURVEY OR FOR A PERIOD OF GR

The ship complies with the relevant releva

TY OF THE CERT!FICATE UNTIL REACHING THE PORT OF
ACE WHERE REGULATION 1/14(e) OR 1/14(f) APPLIES

b Eeq,unrernem's of the Convenﬁon, and this Certificate shall,

in accordance WI’th regulahon 1714(c) of the Convention, be accepted as valid until .........coooivuenenns.
SIgned: i e e
1 Place:. . ivui o e

Dater . ...

ENDORSEMENT FO‘R IRDVANCEMENT OF ANNIVERSARY DATE
WHERE RrGULATlON l/14(h) APPLIES

In accordance with regulation 1/ 14(h) of the Conventlon the new anniversary date is ..o,
SIgned: L e e e
z
3 PlaCE: . v i e e
!
. DL o e
In accordance with regulation 1/14(h) of the Convention, the new anniversary date is ...
Signed: . .. ..............................
Place:. ... .. e e
Date: . . ... e
Model VCIVR 20.77.2002 pcled ® * %1 ¢
Sectie(s): KV N
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E 7 of 10 L __? |Sl vessel number: @ Certificate number:
39502 o : 16819/2002

R lhsil.mg‘ E';H‘l al'i,ud L1 Ay rpm 'll‘lt_.ﬂxh(mtdmuun SR

RECORD; AENTEORTHE .
OBD#F E lUli“ ; 3{;:—15@ ABGD SHIR é%fﬁETYlﬂ Ejﬂg}ficph‘

S Rt i
L OF EOREOMPUANCERWITH ] 5
THEJNT@@NAFI@NA&E& VENTIO!E{@[ pRh %“ % ans&A.h{su }.gg_«!
A CCORDANCEWIT ASSEMBLY F R'ESOLUTI(‘)’N AS83(2T) RELATING TO L
THE GLOBAL IMPLEMENTATION OF THE
HARMONIZED WSTEM OF SURVEY AND CERTIFICATION

1 Particulars of ship

ARKLOW RANGER

- Name of ship: .
Distinctive number or letters: .~ & . PBHN
MMS! number: : i 246340000

Minimum number of persons thh requ:red - :
quahﬁcaﬁons to operate the radxo mstaJlatlons As stated on the valid Safe manning

Certificate
o 2 | Details of life-saving appliancés
1 Total number of persons for WhIC T life-saving applianées are 8
provided . S : '
Port Side Starboard
- o T Slde
2 ' Total number of lifeboats R o . -

2.1 Total number of persons accommadated by them: T - -

2.2 Number of totally enclosed hf"ebOths (regulation 11//31 and:LSA Code, - -
' section 4.6) ; '

2.3 Number of ln‘eboah WIth a Selfwcontained air supporf System. - -
. (regulation H1I/37 and LSA Code section 48)

2.4 Number of fire- ~protected hfeboatf (regu/atzon 14131 and LSA rrcde - -
| section 4.9)

25  Otherlifeboats = | ;5 . i - -
251 Number _ SN ‘ i '

2.5.2 Type N o ” - -
12.6 Number of freefall lifeboats =~ [i{ - : .-
2.6.1 Totally enclosed (reguiation i11/31 and LSA Code, section 4.7) - ~

2.6.2 Self-contained (regufation 111/31 and L"SA' code section 4.8) | . -
L 2.6.3 Fire-protected (regulation 11731 L5A Code section 4.9) -

3 | Numberof motor hfeboats mcluded’ in‘the fotal hfeboam shown -
| above

37 Number of lifeboats fitted with searchhghts

4 ' Number of rescueboats :

4.1 Number of boats which are lncluded in the Total Ilfeboats showrn -
' above . L

5 1 " Liferafis ‘. Co e

5.1  Thase for which approved launchang apphances are requtred '

5.1.7 . Number of liferafts B8 N 2

5.1.2  Number of personsaccommodated by them et ‘ 24

5.2  Those for which approved launchin g appllances are not requnred
5.2.1 Number of liferafts R | E : -
5.2.2 Number of persons accommodate; |by them :
5.3  Number of liferafts required by-repulation 111/31.1.4

Continued on page 4° +

Model VC-VR 29.11.2002 pel ea
Secgie(s): RV
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Continued from page4..

4

'S! vessel number:
.3_3502

L37 Ot Uo

A R o)

L'y -

Certificate number;

16819/2002

Number of hicbuoysv N

Number of lifejackars "'U:lﬁuﬂ"‘

6
7
8 Immersion suits -
8
8

.1 Total number : : 8
2 Number of suits complying thh» ti e req!uirements for ! -
lifejackets '
5T Number of thermal protectlve aids (Excluding those requ;red by fhe -
LSA Code, paragraphs 4.1.5.71.24; 4.48.31afid 5.1.2.2.13).
10 Radio installations used in life- savmg appliances
10.1  Number of radar transponders. | P
10.2 _Number of two-way VHF radlotel 3p]hone apparatus 3

3. betails of radio facilities

Actual provision

1 °  Primary,.systems

1.1 VHFradio installation:

1111 DSC encoder : YES, two
1,112 DSC watch receiver RN "YES
1.1.3 Radlotelephony ERRE YES, two
1.2'  MF radio installation:

1.21 DSC encoder YES
1.2]2  DSC watch receiver YES
1.23 Radiotelephony YES
1.3 MF/HF radio installation:

131 DSC encoder -
1.3.2  DSC watch receiver -
1:3.3 Radiotelephony -
1.3.4 Direct-printing telegraphy -
1.4 INMARSAT shin earth station-‘ P YES, two
2 Secondary means of alerting .~ 1% - o YES

3 TFacilities for reception of mantxmé 'safety information::

3.1 NAVTEX receiver : ' rE o : YES
3.2 EGC receiver I YES,see 1.4
3.3  HF direct-printing radaote!egraph recexver , -

14 Satellite EPIRB. : -

4.1 COSPAS-SARSAT YES

4.2  INMARSAT. -

5 VHF EPIRB ‘ -

6 Ship's radar fransponder LR P YES iwo

7 Radiotelephone dlstrESS frequenq wat(:h receiver on 2,182 -
kHz? ; s A

8 Device for cren(i'l’a’mncr the radlo’celePhbne alarm signalion -
2,182 kHz3 . i T

2 Unless another date is determined by the MEr me Safety Comrmttee thls item need not be reproduced on the

record attaced to certificates issued after 1 February 1999. .
3 This item need not be reproduced on the res “O(d attached fo r:erﬁﬂcates iswed after 1 February 1999.

Model VC-VR 79 77.2002 pcl ea e
Sectie(s): KV o vy
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139502

LTS
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Certificate number:

16819/2002

b

i : Hﬂ pliEindls (IR, .:asblﬂ!ﬁ“-‘f &2
METHODS gssn TOIE Y| aﬁ;mblo %A ITIES (5 QLAS REGULAS NS
IV/15.6 AND{15.7) - B q I B
£ , TR ’?(.5 rzt\ é
1 DUPhCEltIOU st equmﬁﬂtﬂﬂlu W U 3'&13' e B YES 2
2 Shore based maintenance::: | ' YES
3 At-sea maintenance capability|:.: NO
5 DETAILS OF NAVIGATIONAL SY5T
1 T T Actual provision
1.1 Standard magnetic compass* | ¢ 1
1,2 Spare magnetic compass* |7 '
13 Gyro-compass* RS 1
1.4 Gyro-compass heading repea’cet?‘g
15 Gyro-compass bearing repgater®: - 1
1.6 Heading or track control systemi¥ .
1.7 Pelorus or compass bearing detice
1.8 Means of correcting heading afid bearings
1.9 | Transmitting heading device (THD)* -
2.51 Nautical charts 1
2.2 | Back-up arrangements for E‘CD S )
123 Nautical publications o : , 1
2.4 Back-up arrangements for él’ectronnc nautncal pubhcattom?
31 Receiver for a global nawgéiﬁor satelhte system/terrestrna!% R
radionavigation system* ‘r P ! :
32 | 9 GHzradar* ' Sl 1
3.3 Second radar (3 GH2/9 GHz T)* i
3.4 Automatic radar plotting a:d(ARPA)*
35 Automatic tracking aid* 5
3.6 Second automatlctrac;kmgi,aqd;_
3.7 Electronic plotting aid*
[4 Automatic identification system (A!:S) |
E A Voyaae data recorder (VDR) [
6.1 Speed and dzstance me:asurmcr :if;fvi'ce (through the;Wa’cer)f 1
* W ) . ¥ :
6.2 Speed and distance measurmg de,vlce (OVer the ground in:
‘ the forward and athwartshlp d;rectton)* i
[7 Echo-sounding devuce* 1
8.1 Rudder, propeller thmst pltch anid_:operational mode indica- 1
: for* , A G
8.2 Rate-pf-tum indicator 75 |14
9 Sound. reception systern*

Model VC-VR 25,91.2002 pcl ea
Sedie(s); KV
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D51 1M ZMZ2dZY - 2378443 11:39 Pg: 16

e 10 0f 10 {13; Sl _vessél Aumber: - Certificate number:
o |,39502 S 16819/2002

Telephone to emergency sféeri 1g po%itibn*
e, "LSL“"‘"” )

Daylight gignalingTanip*
“ﬂ"‘ :

[12 " Radar refltigior

| !

ey

[13 lnternaticunal Code of Sigrals |72 f ; | 1 |

* Alternative means of meeting this requrrern °n|t are permxtted under regulatuon V/19. In case of other means they
shall beispecified. :

¥¥ For vessels without Automatic radar plot’cr
T Delete as appropriate.

n ¥ aid (ARPA) measunng’bver the ground also permitted.

THIS ISTO CERTIFY that this Records corfect in all respects,

Completion date of the survey on whi:ch ‘J}Is certificate is based:” 09-09-2002

Issued at Rotterdam the 20- 12~2002 Unﬂﬁef,r'n_umﬁber: 16819/2002

. S

The Head of the Smgpmg lns

on hiS behﬂlf ,,' Drl,,‘?, Cx, =

Remarks, i

This record shall be permanently attached to the Cargo Sth Safety C.art:ﬁcate :

!

Modql VC: VR 29, 17 2002 pclea
Sectiels): KV
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Pursuant to article 5 “Manning Aét:”
chapter 3, -

.‘6.;,

The Head of the Netherlands Smppmg In
the Manmng Act, or in accordance

following midimunm safe manning is req
Ship name  : "ARKLOW RANGER"
Callsign : PBHN

Gross tonnage ;: 2999

SAFE MA

LI RS UD

Nr: 16813/2002*

R RS b Yy« &Ly

NNING DOCUMENT

r '“‘Mannmg Order far Sea-gomg fishing vessels” chapter 2 and

.
A
;

mpectorate dec]ares that In accordance with the provisions of
ith the Manmng Order for sea-going fibh.l_l]g vessels, the
red on lhoard of :' :

IMO o s 9250438

PropﬁlSiéhbowver &W) : 1800

Function

Master

Chief mate
Chief engineer
Rating deck
Rating

Note

This certific
circumstang
enable the n

ate does not exempt the master ﬁ om
es require this {art. 12 Manning; Act {
waster to fulfil his obligations {a.3,

Tk B e e s

‘in po§session of éndorsement rating

C
Fus obltgauan to rezquesr far adafmmzal crew when actual working
Z:.avaarrbemamzmgmvet) ). It is the obligation of the shipsmanager to
12 32 and. 60 Mannmg Act (Zeevaaz’tbemannmgswer) /.

Condifions
See Supple

rment to safe manming docuni nt

One of the
Certificate]
Radio Operater (,ertlﬁcate
One of the

ship’s crew, ot the masteirf;gsh
gystems in

the engine room in case of emer;

officers forming part of a nawgat

mml watch shall be in possessmn of a General Radio Operator

All other officers forming part of tihc nawganonai watch shall be in possession of a Restricted

alﬂ bc, mﬂtructed by the cl'u&f engineer to operate the essential
ency : o

This document remains valid until: Septéiﬁb o 2007,
a_“-'l'nspi; i

Issued at R,
December|2

ptterdam,

20" 2002 -

THE READ OF THE NETHERLANDS
SHIPPING INSPECTORATE
on lus behalf,
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PLEMENT TO SAFE MANNING DOCUMEN
i pame : "ARKLOW RANGER® ’

«

ater than februari 1st, 2002;

Iohting'.

of competency shall have suw,ssfully completed} ag
STCW 95 code.

When the ship is restricted to sail in near coastal voyages )

whom he delegates the use of the medical supplies shall hay

. officers with Dutch (blue coloured) ceruﬁcate of

"he master (and on ships >3000 GT, also the c:l:uef off

A L f i g & Bt LL.32 10

ry-
T NR IMO no : 9250438

16813/2002i ;
b Callsign : PBHN

_competency shall have suc;cessfully completed a course 'advanced fire

',c )

icer or;tlrst mant]me .ofﬁjcer) with Dutch (blue coloured) certificate
giirse ‘radar navigator' to meet the requitements concerned of the

ﬁOm an European port of upet ation, lhc capt:un and the crewmembers to
ve. in accordance with’ ‘Council Directive 92/29/EEG art 5.3, valid and

documented proof of having received a basic medmal:tra

When the ship is restricted to sail within GMDSS sea;ar :

of the medical supplies shall have, in accordance witHE,Gou
received a basic medical training (limited), .

When the Shlp. is perﬁxiued to sail within GMDSS s
of the medical suppli js shall have, in accordance wn'h Cou
received a basic:medical training and addmonal medlcc

Ié

ning (]nmted) for nem' coazm! vo:,rages

] W1 and A2, the captam smd the crewmembers to whom he delegates the use

nc il. Dxracuve 9’>/29/EEG art! 5 3, valid and documented proof of having

S .

aiA3 .ind Ad, the capiam and the crewmembers to whom he delegates the use
m,'ﬂ Directive 92/29/BEG art 5 3, valid and documented proof of having

l J:rmnmg (unhrmted)
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Page 2 of 2

ENDORSEM
ADD ONA

&
uf
THIS IS TO CERTIFVThatdit ﬂneﬁ, %ﬂ
of the Convention, the“Smfety Managerr
ISM Code.

INTERMEDIATE VERIFICATION

{to be completed between the second an

the third anniversary date)

Certificate number:
2260/2003
3 R"RERIODICMW‘EBIF%I}E%M@NRAM

IFICATION (IFREQUIRED):
RIE &N(l*"RE%}J I

L,' i t ool f
@%enf lé‘bn apc “{ﬁanéig:&wm egﬁfiaﬂon & of Cfﬁapter IX

ent System was found to compiy with the regulations of the

éSigned:
Place:

Date:

1
ADDITIONAL VERIFICATION *}
ADDI"IONAL VERIFICATION *)

ADD

—

TIONAL VERIFICATION *)

*) IF APPLICABLE. Reference is made'ta

SMC 14.70.2002 kh/ev
(s); KV

Mode
Sectie

1

éSigned ;
éPIa,ce;

gDate:

éSigned:
%Place:

Date:

ESigﬂed: -
éPlace:

Date:

esvoluﬁion A.788(1§-§, gparégrapgh 3.2.3.
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Page 1 of 1 Sl VGSSEI Number Certificate number:
2261/2003
-A‘k\ ﬂx&]ﬂgﬂ'
- = THE NETHE'RLANDS
‘Mana m;ﬁcate
’Eﬁm relatlon o af:
Document of Cor}jphgjme lssued by another Administration
* Name of Ship ‘ - Port of Registry
‘ ARKLOW RANGERT™ Tl ~ T ROTIERDAM
| Distinctive letters : 17 1MQ number |: : ‘Gross tonnage
| PBHN i 9250438 2999

The Head of the Shipping Inspeciéraée

Administrations concerned shall be sa’asﬁed andihave faith th
has bee!n issued fully in accordance wrth fhxs resoluhon

[ ‘ '
1
i

declares to whoumever it may concern that:

' Wh@reas within the framework of Resolutxcn A. 788(19), “lSM gmdelmes of implementation™,

aft the Document of Compliance

Whereas within the framework of MSC/Circular 762, * lmpl (L &ntatuon of the ISM Code for

multiflagged fleets”, Administrations ‘4re stiessed to enter int
mvolveT Admmnstratlons in-order to aVOldIL

‘a jpositive dialogue with other

nnecessary duphcgatcm of work;

The Safety Management Certificate number 2260/2003 has +ee,n ‘sssuecl.

based ypon the Document of Complia
on:31-01-2002 .

2 ssu'e:d by the Irish

Completion date of the survey on whlchth

Issued at Rotterdarm, the 25- 02—2003 under number ?261/;2:

The Head of the Sh[ppmg Inspecto‘
on his I?ehalf

aie,

]I)I

Model VKISMBU 04.05.2002 ealkh
Sectie: K

Maritime Authority

s’ cértificate is baskd:! 22-02-2003

1.3 rg .

41
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[f1-89:55 1D: +31 1@ 4434361 frklow Shipping Nélerland B.U, P

H]

T OF C OMPLMN CE

This Certificate shah he s;:ppleién’énted by a Ll 3t of Branch Oﬁﬁces (Form B} No. 100835023 1

L,buad. under ihe pravisions of Fhe .
INTERNATIONAL CQNVENTD\J FOR THE SAFETY OF um% AT SEA; 1974,
- asramended :

R R
under fhe alhorily of the Governmentof. . .

GERMANISCHER LLOYD

Nama ﬂnd Bdraas of the Compﬂmy
(see paragraph 1.1.2of the !SM queJ

Arkiow S{;ippn ™ Van.‘!: Duay, dlet-f_a [Wieklony;
. Iret’zmd S !

THISISTO CERTIF‘( THAT the Safety Managemsnl Sys(em or the Comoany hy sbaan ‘audited and ihat  complies with tha
raqmramanqa of the intermational Manegement Code mr the Sate Operallnn of & nlps and for Pollufian Prevention (18M Coue)* for the
types of ships lfsted Helow (dedets ag dpprr\pnate)

e r=PABSOAGERSRIE | }

———Pabgengithigh-speederalt D/

o —Gatger hﬁﬁmﬁ. (R
Bulk carler .. ¢ . T

e Gli-tanker] ' (A

———Ghemea?-\ankas

| —Gascaridr

e hAOBIG- SRS Heilling unit T
Cther caro ship - TP

This Docurent of Compliance is valid unil 2y Nl_wré nher; 3
Dﬁllodlcal yeriiication, SRR

lesued al | Huorlureg '-lhe 3

{ }Geiyiof'ﬁ Junaary; ’lll)'? i

. Sehrmiler Carley

* hdopled by Ine Organization by tesnluton A, 741 {18)
i Farpy Mo, S7RB 7 2001-07 Page 1 o2

o e e i v A T 8 LTS T

31707 “02 WOE 09:51 [TX/RX NR 97711 ooz




. Fax rcyu ac - J1 10U LULLdLU ) o P L d b T 4 B 1L .33 ry. 4o
E1-99: 56 1D: +31 18 4434361 Qr‘ low Shipping Ne&ér‘land B.u. P 3
ﬁ-OZ WED 08:25 FAX +31 10 4434361 ARKL W SHIPPING MED ‘BV. . B002/003

Endnfsemmt for annual vernf‘ catwn

3 78"' ’Vov.t,mber

Anriversary date: ) :
¥ 76“" Augn.sl to 27 I' r:brum'lr gach yesr

Range:

THIS 1S TO CERTIFY that, at the périumcat venﬁqal[or%- accordancs with regu]aluén S af chapter IX of the Convention, the Safaty
Management Systarn was found to camply with the requmments of the 18M Ccde

1 annual verification

- T Narion
Confirsmed: Hamburg 31" Jauwary, 2002

Aldiar 1 Germanizatier Loyt

Arkiow

28 Tanarry. 2001

2nd gnnues verification

v Crawford
Confirmed: Hambarg 317 Fanuary, 2002

Ayditar lo Getmanischar Loy

- Signed:

| Place: Arklow

30 Yangary. 2002

|
3 annual verflcation

Audlior io Germantscher Uayd

A annual verification

Auditor 10 Gamanlscher Lioyd

FomyNo. 5758 / 2001-(7 Paga 2 of 2

s

7102 WOE 08:51 [TX/RX NR- 87711 Mioos
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13109 : 56

J1 1Y LULL340

ID:

Foz WED 09:25

+31 18 4434361

FAX +31 10 443436

. Le¥ ULy OO AL Yy« &Lz

ﬁklpw'Shipp iné z derland B.U.

; . % P
ARKLOW: SHIPPING NED |BV:

WO YL qu@'\g 09’[’ 103

Name af
Branch Office

Address of
Brarch Ofice

Arktow Shipping Nl.'dc.'rfnml BV

- Hagfiheexy 18, 3067 GH
: d Refrerdam
4 The Nethertands

Function of
Branch Offiea
Sliip Manngemnt

THIS IS 7O GERTIFY rat this lst of Branch O

Name of 4 Address of
Branch Qffice 4 Branch Office
Function of
Branch Ofiige
Na};l‘é'af Addrass of
Branch Office | Braneh Office
Sy Funetion of ]
- ..i  Branch Office
Name of Address of
: Branch Qffice Branch Office
|
s Funciion af
47 Braneh Office
i —
Name of Address of
] Branch QHice Branch Office
Function of

Branch Qffice

is complete: a5 per Compaily information,

e

L {Sehraiiar Oarlgy

by No 3778/2007-07 Page 101 1

[TX/RX NR 87711 [Boo4

a2 WOE 09:51
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annexe B2

PEPE RORO
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OGLECNAV

.

IMMATRICULATION :

ACcIVITE :

SITUATION POP :

CARACTERISTIQUES:

SECURITE

ARMATEUR NUMERO:
(OU EXPLOITANT)

TAPER AUTRE NUMERO OU ; REPONSE :

* NAVIRE PROFESSIONNEL * AU 13/02/2003

Khhhkkhkhkhhkhkhkhhdkdhhkdrdrhhdx

NUM.: 715625 D AU QUARTIER DE : LS LE : 26/09/1988

NOM : PEPE RORO FRANCISE LE: 26/09/1988

SOUS NUMERO: 0000011634
ARME DU 01/01/2003 - A : LS EN : PC

NUM.ROLE COLLECTIF :
/7

A : ACTIF SEGMENT : 2 : CHALUTIERS 0-30 M
METIER MEDIT. NO : - ENGINS : OTB PTB PTM
TYPE : 0142 - CH-A PF SS RPE + POR COQUE : METAL
AN CONSTR. : 1988 ILpP : 17,00
LONG. HT : 17,42 M. - NOMBRE PASSAGERS :
PUIS.PROP. : 397 KW - JAUGE BRUTE 64,29 TX

PUIS.ADMIN. 410 KW - JAUGE LONDRES 92,56 CALCULEE

DERNIERE VISITE: 22/04/2002 VALIDITE PERMIS NAVIG:22/04/2003

CATEGORIE NAVIG.: 2 - RADIO : BATLISE: 1
EFFECTIF : 00 OFF. 000 MAR.- NUMERO MMSI : 228801000
90S2213 NOM: PUAUD THIERRY ROBERT A/C DU 05/01/2001
ADR. : 7 RUE DE L'OCEAN - 85440 TALMONT ST HILAIRE



REPUBLIQUE FRANCAISE

ACTE DE FRANCISATION
N V50 '2/"\‘

AU NOM DU PEUPLE FRANCAIS,

LE MINISTRE DE L'ECONOMIE ET DES FINANCES
déclare que le P E e Q 0RO

a été francisé et est en droit de jouir de la protection ainsi que des
privileges et des avantages accordés aux navires francais.

K .
/ ) . ! i 1 l-
.P.aus Ie L A

Par délégation du Ministre de I'Economie et des Finances,
Le-Directeurgénéral des Douanes,
e : I ©o- P .
} - i VR AP F— Y .
Ve . ATRCH,
‘ o
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Lon queur de Flottaison ,
Longuo,ur enlfre (3 ad
L&VSQ,UF Hors Toub

| Largeur Hors Membres
Creux au livet

"Ticant d'ecau AR

CaPaci\’é, G.O.

Capacite E.D. ., : 3 md
Volume. de cale : 4-0Q m?3 |
Equipaﬁa ' | : 9 h

N BV 27T
S o0 OCc/obre 7968

dveo aései/Vc//;'aws :

g ESE ey,
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‘ 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 v ‘ :
PEPE RORO de péche FVID 715625 . 64.29 ij
LES SABLES D’OLONNE 17.52 m

I _Le présent permis de navigation établit que le navire susvisé a été diiment surveillé et visité conformérnent aux dlsposmons dela

loi du § juillet 1983, du décret du 30 aofit 1984 et des réglements pris pour leur application.
1. 11 a été constaté que le navire satisfait aux prescriptions réglementaires qui lui sont applicables en ce qui concerne la

auvegarde de la vie humaine en mer, "habitabilite et 1a prévention de la pollution.

2. 11 lui a ét€ attribué un franc bord minimum (ETE) de 448 mim

3. Sa drome de sauvetage est aini composée :

/ embarcations susceptibles de recevoir un total de / personnes,

2 radeaux de sauvetage susceptibles de supporter un total de 12  personnes,

/ engins flottants susceptibles de supporter un total de
2 luniineuses,
/ pour enfants,

/ personnes,
2 bouées de sauvetage, dont / munies d’un fumigéne
2 brassieres de sauvetage, dont '
§ combinaisons d’immersion.

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

II_En conséquence, le présent permis de navigation est valable pour les conditions particulires ci-apres

1. Catégorie de navigation et parcours autorisé : 2

2. Nombre maximal admissible des personnes a bord : 5 dont

_Membres de I’équipage : 5
0

_ Passagers :
Matzriel de péche et de réserve 7T8 .Pontee de poisson 8T .Pas de vivier .

3. Autres conditions :

le 22 Avril 2002
Jean BIGOT

hspecteur de la Sécurite des Navires
/ el della Prévention des m13yuus
otessionnels maritinies

IOI _ Le présent permis de navigation est valable jusqu’au 22 Avril 2003
’ Délivié 2 LES SABLESAFOLOY

Par :

fermis de navigation renouvelé -prorogé
A le

Jusqu’au :




"RE’P'UB‘LI'QUE FRANCAISE

o ~ AFFAIRES MARITIMES
| 'CERTIFICA*!"?‘V NATIONAL DE FRAN C BORD

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 et de I’habitabilité A bord des navires par le Chef du Centre de Securite de . LES SABLES D’OLONNE

. N et port - LONGUEUR
NOM DU NAVIRE | TYPE SIGNAL DISTINCTIF d’immatriculation ENTRE
PERPENDICULAIRES
Navire A '
PEPE RORO de péche , FV]ID 715625 17.00 m
LES SABLES D’OLONNE
Ligne de pont
FRANC-BORD ASSIGNE (ETE)
448  MILLIMETRES
Le bord supérieur de la bande passe par le centre de I’anneau
Reduction en eau douce 0 millimetres
Le bord supérieur de la marque de la li gne de pont a partir de laquelle ce franc-bord est mesuré se trouved 0 millimetres

du pont en abord.

Le présent certificat est valable jusqu’au 14 Mars 2005

G leg AhEB IR Déliviéa  LES SABLES D’OLONNE e 15 Mars 2002
2oud wmw . Jean BIGOT

\{9‘ ' par A nspecteur de la Sécurité des Navires
U
i ot de la Prévention des risques

~innnels maritimes

Jean BIGOT

specteur de la §ecunite des Navires
< P des risques

Jusquau: 2. o4 .gR N Y\ Lortedsionrels maritimes

2
] % N
Visé€ pour confirmation de la validité du present certificat S
apres visite annuelle satisfaisante.

A L2 le Q2.0 4. Q2

Visé pour confirmation de la validité du present certificat Par : '
apres visite annuelle satisfaisante. '

A le

Jusqu’au :

Visé pour confirmation de la validité du present certificat Par :
apres visite annuelle satisfaisante. ’

A o le

Jusqu'au :

Visé pour confirmation de la validité du present certificat
apres visite annuelle satisfaisante.

A le

Par:

Jusqu’au :




LY

CENTRE DE SECURITE
DFS PAYS DE LA LOIRE
DE ST NAZAIRE

PRy

RAPPORT DE VISITE DE FRANC-BORD

(complément au rapport de visite annuelle
pour les navires de longueur comprise entre 12 et 25 m)

% %k X Xk 5k Xk kK Xk Xk kK K K K XK

naviRe: Pefe KRoRo oate: AS Awsdw 2ool

coque: Meen. Vaw v Condimang, wQay- Propre.

Marques de franc-bord : QUI NON A 'WWQW -

Contrdle des moyens de fermeture (solidité, &tanchéité, assujettissement) y N J
o B

- ouvertures dans la coque BON  WAUVAIS : E“‘*‘ o
- ouvertures dans le pont : - BON MAUVATS %‘MM& @ke Q@u@(«m
- ouvertures dans les roufles : BON MAUVAlS - (%w/) Fé,@u(u
- sabords de décharge: BON MATVAIS & L. ’QAW lcwvs (

R T e S i
Cloisonnement (solidité, étanchéité) ‘Qal&e W?VW‘%‘J %{j’ g NA
- solidité : BON MRS rm WZKM b Calionds A‘A‘Cﬁ‘“ﬁ‘
- étanchéité : BON
- passages de cables et tuyautages : BON MALAIS

Nota: Foumir une attestation d'un charpentier qualifié attestant du bon état général de la
structure et de la coque. .

‘\),L/\L,QAQ\ 1 2600

Appareil a gouvemer: - '

Date de la demiére visite :  © 2. Loed (tous les 5 ans ou plus)
Propulsion :
- Sorties d'eau (état des tuyautage, clapets de nonretour): =~ BON H#&B¥AIS
a Prises d'eau (état des vannes) : BON MALRALS (visite tous les 2 ans)
J ‘Q,: - Durites (état, serrage sur parties métalliques) :  BON MATVAIS
it

(tous les 5 ans au plus)
Jaan E‘UGQT

- Ligne d'arbre (date de la demiére visite) :




d.R

, le navire (1) A—O (Pe C.

Le ., sus-indiqué
appartenant & - '
immatriculé a L S . : y' 7/{ S'Q??"S/ accompllssant une navigation de .. 2 = 'c‘e{téégrie,; "
d'une jauge brute de T d'une longuaur de A } S 2- métres,

’24&07 T proMTM

comu. mément aux dispositions du décret du 1Mt des reglements prls pour son application.

%‘D-OK XH

a fait 'objet d'une visite effectdéé par M

CONSTATATIONS (3)

1 coaus s
Dem/ercarénage Je.. mz 2002,
» Marques de franc-bord oun - nen- /[ b. 0 R ()DO.\"
R .Apparell égouverner bon _f; mauuaxs_

* Nature : beis==- métal — pmﬁe“

* Etat: bon — mavvers
Marques d/dent/te oui ,'" nqn""‘ .

Flottabilité : calssons etanches ~'v{nﬁat’e"ﬁé llulaires * o

Epu/sement npe mecg% i)'(;,ﬁcé%es ‘ Ouvenures (sabords, panneaux - e )

- Eta che/té des ﬁnds bvonné Q Haer

bonnes W :

“ .i'2 PROPULSION éLechcaTé

*

Puissance du moteyr %q }’ Kh) ﬁ ﬂ SK\U + Arrét de s_équqt_é,:ow" - "Ron.
a}' M{F\%L& 2 A # ﬂ-z' . Bouteilles de:}ah_c:erh;er.zg ‘ouk — nonm,
éprouvées le Mm el j&? LV\M .

Réservoirs a combustible :

*

Type :

Diesel gatte sous moteur : oui — non

Essence gatte sous moteur : oui
gatte sous carburateur”oui non ) — échappement d'air : oui ~ non—~— bon - mauvais

gatte sous filtre Legli ) — tuyautage : métallique — plastique;

anti-retour toui - non - . niveaux : bons — mauuais
Echappement igef: ’mauvaisga, } ' - vannes de secfzonnemant oui -~ nNQR.
silencieux:bon ~ mauvais o p Cfrcwiéleotnque bon - m,amws
* Local du moteur ventilation : bonne - meumvse L e _Accumu]aleum bac étanche bon - mauvms .
fonds : propres — setes : S ventulatlon bonrie  ~ MmaUvaise-—
? Q 3. PROTECTION INCENDIE

Extincteurs Type : i PR Y4 & Ne apprObaﬁon :

Nombre ; 3 A Date de recharge : AL 0D 00l

Pompe - collecteur : bon - meuvdls” Manches-lances :bon ~ mawxais

A S



Lo T
* Brassiéres :nombre : ...

Y. Lance-amarre -oui =

T Couoasioonn

5. MATERIEL D’ARMEMENT ‘,
Courbe de déviation<etdi — non

Documents, instruments nautiques ! complets — -meontptats

* Compas:oui —=mon - bon - 'mauvms

* Feux de navigation : complets ~ iecomptets
Poste radio émetteur-récepteur : oui — wmen

* Siréne, corne, cloche, lampe torche :
. Sigﬁaux de détresse : FAM“L_& . \ ‘;wg)m Ne approbation \h“ F + Rl %)
— Nombre : ¢ _— 2. * Avirons : nombre :
— Ne é;’)pridbatioh : B . Ancres - grappin :oui — =ron
— Date limite d'utilisation : .o < %20 56 0.\'-‘/'2.00 r * Chaine - cab)dt:lb}igueur: w .
6. EMMENAGEMENTS - HYGIENE
Locaux Ventilation : bonne - mauvaise . Cuisine ~étectrit® - gaz
Chauffage, type de l'appareil Wb&uﬁuﬁ%@lw Bo_utefllqs de gaz v

\Wb,un- — surle pont:oui — wem
— robinet d'arrét : oui — emen

—tuyauteries:bpnnes —~ mauvaises -

Couchettes : nombre : l& +.A

Nécessaire ou bolte & pansements : oui ~ ~gaB

i
g

ll OBSERVATIONS PRESCRIPTIONS

O Ve ogsod Besin
Y.. TVo L?mdﬂa gum Mwﬁn MMMAM&

Sl Pourpdbon fedio- Baba 4 s,

0. Tonr Ldin

Il. CONCLUSIONS

\\

—
— —— .
ZOUD P — — : Jean B‘G“ des Navires
renoyye CMHRUONS o dree s, | V9
et d UVC”&!T‘(‘DT du pe S e o on, | ole e Sécu r\%w
U certificat de frane. -bg d“u”Jd“On K e
)rQq,
v ~ Persennes 3 bord
} Z.,..,.....catégone, 2 moins gg |~ des chtog (@)
R SR du poit da

’N&rt

" Seules rubriques a remplir pour les navires d'une longueur inférieure a 6 métres.
(1) Type : commerce, péche, plaisance.

(2) Qualité de I'agent visiteur.

{3) Rayer les mentions inutiles.




N,

Wf

REPUBLIQUE FRANCAISE

MINISTERE DE L'EQUIPEMENT
DES TRANSPORTS ET DU LOGEMENT

[

FICHE D'EFFECTIF

LS

(Port of registry)

NOM DU NAVIRE NUMERO A G2 5L isy
Ship' name P W ' T
(Ship ) Vc PE P\oﬁo JAUGE BRUTE S N NS N N NS SO N
PORT D'IMMATRICULATION LIMITATIONS DE VALIDITE

ARMATEUR O - — - ,
(S owner) P VAUD i QJ)LLA
TECHNIQUE POUSSEE QUL | FNONY |

d'effectif presentée par l'armateurle: | | | | |

L'autonte maritime soussignée délivre le visa prévu a l'article ler du Décret n® 67.432 du 26 mai 1967 a la décision

(-

Compte tenu des principes et directives énoncées dans la
Résolution n® A 481/XII de 'OMCI, ainsi que dans
l'annexe 2 a cette résolution, le navire ci-aprés dott étre
considéré comme ayant des effectifs adéquats aux fins de
la sécunte si, lorsqu'll prend la mer, il a a son bord, au
minimum, le personnel correspondant en nombre et
qualite, aux effectifs ci-dessous indiqués : (1)

Having regard to the principles and guidelines set out in
IMCQO Résolution n® A 481/X1I and its annex 2, the ship
named as follows must be considered to be safely
manned if whenever it proceeds to sea, it carries not
less than the numbers and grades of personnel shown

hereby : (1)

DECI

du 26 mar 1967,

MOTIVATION

VU laloi du 05 juillet 1983 sur la sauvegarde de la vie humaine en mer et I'habitabilité a bord des navires,

VU le décret n® 84.810 du 30 aolt 1984 relatif sur le méme objet,

VU larrété du 23 novembre 1987 sur la sécurité des navires,

VU le decret du 26 mai 1967, relatif aux effectifs a bord des navires de commerce, de péche et de plaisance,

VU larrété du 30 juin 1967 pris pour application du texte précédent,

VU la proposition de I'armateur en date du : 0 -0 80 A

CONSIDERANT qu'un service de veille doit étre assuré en permanence et que ce service ne peut étre confondu avec
celui du patron qui doit consacrer toute son attention a la navigation et a la surveillance des apparaux de péche,

CONSIDERANT les conditions générales d'exploitation du navire telles qu'elles sont présentées par l'armateur,

CONSIDERANT que les dispositions des textes visés en référence sont respectss,

SION

0

est prise d'accorder a 'effectif mentionné au recto de la présente fiche, le visa prévu a l'article ler du décret sus-visé
p , P

Sy Canees

Ahoar e




Régle de STCW
sous réserve de Code
FONCTIONS son ARTICLE | NOMBRE Fonction

a

Pabom O | Lt |
N\ o o gAY f
C)\JM& i 121 i
I
I I
e |
T A
R T A
I |
T T
N N N I
R |
(T A O T
N I N
i N TR N T

FAITé&[AA, __&Q,(}Zj [/ O/ﬁu v e 9{ /?_@M A Awo
(

Lé Directeur départemental
des Affaires maritimes de la Vendée

capitaine = master

second capitaine = first mate
lieutenant = 2d or 3d mate
officter radio = radto officer
chef mécanicien = chief engineer
second mécanicien = second engineer

FONCTIONS/FUNCTIONS

off. mécanicien = engineer off.

ouvTier méca.

éleve officier = cadet ou gralsseur = greaser
maitre d'equip. = boatswam novice = apprent.
matelot quahf. = able seaman commissaire = purser
matelor = seaman gargon = steward
nettoyeur = cleaner culsinier = cook




C .

ARMATEUR:

DECISION D'EFFECTIF
)
concernant le ...\ f.?[‘RC (R.C .......

REFERENCE : Décret du 26 mai 1967 et arrété du 30 juin 1967.

Compte tenu des justifications figurant en annexe, ['effectif est
fixe MWa ... b—y ....... personnes
modifie

ainsi qu'il suit, sous réserve du visa prévu par les textes de réference.

REFUS DE VISA

Ul pour non respect des régles relatives a la sécurité de la navigation.

] pour non respect du Code du Travail Maritime.

RECOURS

En cas de refus de visa par le Directeur départemental des Affaires maritimes, possibilité
par 'armateur d'exercer un recours auprés du Directeur régional des Affaires maritimes

qui statue sous huit jours dés réception de la demande.

Visa de I'Administrateur Date et signature de l'armateur
Directeur départemental
des Affaires maritimes 05 / o / 2o

de la Vendee o - ¢

.

N
W

(1) Rayer la mkntion inutile

Z DECEFFEC SECL

\



ARMATEUR:

DJ@UD ................

TR PS ....................
ANNEXE
a la décision d'effectif
du QJ[.Q{/Q.CQIZ. ........
concernant le ..... p Z‘:?(C@CQOS ...............

| - ELEMENTS CONCERNANT LE NAVIRE

N° et port dimmatriculation: ¢ |5 ¢'¢ 5
Jauge brute : Q G T fﬁ :

Longueur: 4 Fm Go -

Puissance : £7( (@ - KW

Métier pratiqué C/)o'l /cz F .

Il - INDICATIONS CONCERNANT LES ZONES PRATIQUEES

Zones : GO)((- GC")CO\O)I)Q . Effectif : &

Zones : Effectif :

NI - LISTE DU PERSONNEL QUE L'ARMATEUR SE PROPOSE D'EMBARQUER
EN SUS DE L'EFFECTIF FAISANT L'OBJET DE LA DECISION JOINTE

Ra ./ datelsl

(Néant s'il y a lieu) |

DECEFFECSECU



IV- QUALIFICATION DES MEMBRES DE L'EQUIPAGE

Patron :

Second pont :

: ) . ! j B a . . —~
Mécanicien : ﬂQCQnT’('/C (A LI&KK‘(’@‘Y)OW"L/’ dQ pe‘o’/w BSP. <A

Second mécanicien :

. ] 3
Matelots : ¢ =5 1) ﬁ Ceche -

DECEFFEC.SECU



R APORT. . -

U

e tomrmn  DE MISE EN SERVICE DU NAVIRE

e PEPR.-RORO

Le .Q}.,.,Qétabrs...‘.J,QBEsur demande de I'armateur ou de son représentant, duwxmasokxs . ...

une commission de visite composée de (1)

MM. .. ... WASSELIN...

LETORT

e OCTAAM mmxm e RO SRR XTIV OENEX, NOESE TR
...... TESSNN s s Sy ey Bl X KA K Mo X

e L BERRE o QO TALMN RN eR I IKIH DT GBI e X0 A K MR R, XA T A YR

~FICOLLET...

médecin des gens de mer, OB X XS XT3 XK Y BaE YRRk A0E,
R inspecteur des services rad/oé/ecrr/éues,'

I syndic des gens de mer;

..................................... représentant .des armateurs;

CROCHETON..

expert de la société de classification agréée . BuVo

officier de la marine marchande, titulaire du brevet de ... ...

“La’ commission ‘a visité le navire

- marin professionnel non, officier,
" i

s'est réunie a l'effet de procéder aux constatations prévues éd'aﬁtj@iégg@}_@{décret du Lk févigxi96& 30 aofit 1984

en se conformant aux préscriptions du décret du im&x% et des

" réglements: pris pour I'application de ce décret, et a consigné dans les tableaux ci-aprés le résultat des opérations.

.

I DESCR

IPTION DU NAVIRE — EFFECTIFS

Armateur : %

Type du navire : p8che. .

Catégorie de navigation :

Port d'immatriculation : e LRSS ABLES D
715625 1§

Signal distinctif ou indicatif d'appel >~ FV.JID._.
Jauge brute ... .. ... bl R P

Longueur hors tout :. . e} ] g B2 e

Largeur - 6‘993}‘
Franc-bord : ... . _ 448!&11}(3?)
Tirant d’eau correspondant : D ——

Puissance totale : 597,441@,

Vitesse en service :

....... g.éme e

Constructeur : ... BeS oo

LOLONNE. ... Lieu de construction : ... PONT . LOROIS. = BELZ.....
S Société de classification B.V.,(Fefro)
Nombre maximal de passagers : ... s [ ——
Equipage (énumération)

e e Total :  T——

{1) Rayer les mentions inutiles.

Marine Marchande — 1978 ~ NM-22-628 — IN 82810581 29 OF



Il.” COQUE-

. SOLIDITE — ETANCHEITE.

_ N mbre et type de panneaux de cale 1 aa.le a4 polasens dur eharm AR sur
i ' oharnibrgs et tomiqaets Mg“ g°ga§k

— Nombre et emplacement” des pomeres —_— R

_— Nombre et emplacement des hublots : ,..4..,.Bd,,..e¢-,,,.4,,.,T.d..,.d,ansA _aménagements et peste prineipal
avec tapeés

. CLOISONNEMENT.
Cloisons étanches -...3. {abhordage,. AV mashine, AR machine).
Portes étanches et types :.1,._.,renf_axe.é,e..__,.(ma.shim, = looal treunkl)) sur charnidres et tourniquets

Doublefonds : ... .. 7T.{sur_pent primcipal) sur charni?res et tourniquets
Echappés machine : .4 B B& oo

. STABILITE. A _ )
Cssais effectués le .....27 aepkembre 1988 . ... . a ETBEL

. ASSECHEMENT.

Pompes, type : .._1..attelde 30 m3/h sur moteur principal
. 1 indépendante 30 m3/h sur groupe auxiliaire

m APPAREI‘LS DE PROPULSION
: "ET AUXILIAIRES

. MACHINE PRINCIPALE.
Nature, type et principales’ caractenstnques Dicsel auralimenté Caterpillar 3412 .
‘ : : ' ”Embxayaur hydxauliqne réducteun 1/5. Gategpillamwlavoo30a

F’mssance totale en marche avant : 39:“44 kw g 1800 ‘l‘/mn . en marche arriére : -397, 44-<.kw‘ T
“onstrictéur BERGERA*B~M@E@¥E&R :

Date de mise en service : . 1988

EDreuve A 1ateIIr t e

.AUXILIAIRES DE TOUTE NATURE

Auxiliaires dxrects de la machine :
Pempe. hydr&ullque ‘fechnodrive = Ggguﬁae auxiliaire diesel Natz 11 ch -~ 1 pompe

de-transfert & bras - Centrifugeuse gazocle Westfalia - 1 groupe frigo CLCF2 R12

5 kg - 2 -ventilateurs électriques refoulant ENAG 6000 et 4000 m3/h - 1 pompe 2

4 e
Resewo]rs uile MP prg55| Pe réfrigération ean douce ét 1 ppe refrigération ean de mer

©— Nombre : . .. ... type .. ... .. . capacité:
— Pression .. . D@tE des épreuves
Appareils & gouverner : -~ hydraulique + “barre. franche
Guindeau : / e

reuils © 4 pnrouleurs ECH4 Bfm + 2. treuils TS 1980 hydro BOPP + 1 treuil de ecalierne
Apparaux deqevage



Capacnté umtalre o
de tran ort

Emp acement -

Armement :

. NW'approbation :

/

2. RADEAUX PNEUMATIQUES

RADEAUX RIGIDES

ENGINS FLOTTANTS

Numéro ou référence

Capacité unitaire

classe I

Nombre * d'approbation v Caractéristiques de transport Emplacement
2 | 86050011 BS | Pneumatiques 6 ~ |Pont_ supérieur

» [ | Numéro d‘approbation, ‘. . ‘ ‘
Sngnaux parachute.,...m.......,...I-. B eontenem S “
Feux a main ..... ‘I ....................... sous la reaponsa- |
~ “1pirité du S
:4M|r0|rs de S|gnallsat|0n ................. i’e.brioa.nt
" Boite de secours ..., T - N
3. BRASSIERES DE’ SAUVETAGE
Nombre : 27 N° d'approbation : 850?875E3 B
4. BOUEES :
Ordinaires : .3 ... Ne d'approbation : ... 86070579 ES e , -
Lumineuses : B N° d'approbation : .. 860T0579ES. + 8609040466 EBS
5. LANCE-AMARRE : 1 N° d'approbation : .. 941 ES. 86 .

5 oombinaisons de survie Has%en 6110385 ES

INSTALLATIONS RADIOELECTRIQUES

A Vil
Emetteurs :BAILOR . ... Type: T.2031 _
Récepteurs SATLOR e Type R 2022 ...
Autoalarme C?AILQR B
(émetteur-récepteur) VHF Sailor RT 144 C ER 546
Radiobalise de localisation des sinistres : - s
AiC 4 la navigation : 2 MGO2 = 1 Dch‘.ap 02 ~ 1. CKOB?

deur FURUNO FE502.~.1 sondeur eouleur FCV551 -

PRS0

N° d'approbation : .E..241.. -
N° d'approbation : . R..234 . ... . ..
. N°¢ d'approbation | RS0

Ne d° approbatton :
=~ 1. .traesur de route avee dcran - 1 _sgon-
1. radar FURUNO. .1800. - 1 YHF-scanner

POLARIS -~ 1 pilete Roberston - 1 systéme surveillance viddéo PANASONIR 2 caméras pont

principal AR -~ 2 camdras local treuils



3. AUTOMATISATION. . ..\~

V. PROTECTION CONTRE L'INCENDIE |

DELECON /o
Extinction par eau sous pression :

— Nombre de pompes 2(T&ttelée MP, 1attelée _8roupe a"'1)!:"‘-118':’-:‘w)

— Nombre de bouches : 1 R

— Nombre de manches © Y. . . ... .

— Nombre de lances : .1 . N° d‘approbation :
Extinction fixe :

— Mousse @... . . / "

— Gazinerte: ... HALON 1301 1S kg . ... .. ...

Extincteurs portatifs :

Numéro

Nombre Type Capacité d'approbation

Emplacement Recharges

Poudre 4 kg 8816 Carré _ Neuf
Poudre 4 kg 8816 Poste équipage ¥euf
co2 2 kg 8815 Pagsgerelle : Heuf
Poudre 4 kg 6816 Machine o - Neuf

P P N

R ach

o . T
ur,. gortie d'ai t11a‘éuﬁ§“ut aentrifug

a ‘passerelle

"'+ Equipement de lutte contre I'incendie ' ;.

Tay bturatie :
i pgg istanae ﬁ
. @e machine e R

‘Permeture & diataﬁﬁc‘dn poste principal des vannes de,aqrti

caisses|a g”é‘LE&TRlan

Tensions : ..o

24-V-6C

Groupes électrogénes :

— Nombre: ....3 .. ... Type: ....TI&H.&.!D.O@QI{___2[1@,, Cara.ctéristiques 24V 2 x 4100 W
1/GE 2 VCC 1 x 4100.

Batteries d’accumulateurs :

— Nombre : .. .3 ... Emplacement: Fesserelle. Caractér(sthues
haiRine :

Distribution

— Nature des canalisations : ..  MTH=TH +. M‘TH.WTE;A .

— Tableaux : _1..feux. navigatlon pBSGerella

. dansg entrepont
Réseau de secours :

— Appareils desservis : .. faux.de navigation = Eclairage = B

- Eclairage e e e oo e et o e



;éiqitxiqaaa

Fanaux de sngnahsat n "

: Compas Q&suns : et Pl&th PN relévemnt

N°dapprobat;on 36
. 48T & 594%_4&«_,‘., 2

N° d approbatlon

Movyens sonores de signalisation : _{eIme . _ + fapnaux secoenrs 498*499‘5025372
2. INSTRUMENTS NAUTIQUES
Désignation ) Nombre Désignation ' ’Nombre
Chronometre.................... Rose des vents

Alidade.. ... e

Loch mécanique

Sondedmain .......... ...l ST - v

Sondeur mécanigue avec ses accessoires et 2 plombs.. ..., .. P

Sondeur sonore ou ultra-sonore ................... "

3. MATERIELS DIVERS
Désignation Nombre Désignation
Signaux de détresse .. Q% 2. oo ............ 3 Pavilton national....................... T o
(Numéro d'approbation) 19785} ~ Drisses pour signaux fIOtants. . viouen e, N
Signaux fumigénes.. 09“92. TR o) Miroirs de 'signa!isaﬁbn ............................ .
(Numero d approbatlon) ...... .-Hi: S Fanal portatlf a4 secteur_ limité pour sig
Signaux flottants du code mternatlona! e 1 'T.jeu ‘ par morse Iummeux-..l&mpe tore'h ~
Signal dlstmctlf (pav»llons) ...... . SRR, .| ®PYJD
4. OUVRAGES ET DOCUMENTS NAUTIQUES
Désignation Nombre Désignation Ndmbre
Cartes, instructions nautiques, livres des phares Cartés des zones pour I'application des lignes
{pour la navigation envisagée)................... Yu decharge..............c /
Annuaires des marées............... ... ... 1 Reéglement en vigueur pour prévenir les abor-
Ephémérides nautiques .............................. / dages en mer........ 1
Code international des signaux {édition francaise). 1 LOIS, et . r,eglernems. en vigueur concernant 13
. sécurité de la navigation maritime............... /
Liste des signaux distinctifs ......................... 1 R - :
Reéglement pour le transport par mer des mar-1. .
Quvrage n® 1 du service hydrographique de la chandises dangereuses ........................... /
MAMNE. ... 1 o . . -
Tables pour te calcul du point astronomique....... : / :
Tableaux-des signaux d etage ................ Co : -0
9 € sauvetag 1 Tables d'azimut.....coovii i /
Compas a pointes séches............................ 1
RapporteUr. .....oov e 1




' Dééiéhai’ion' = Nombre - < fD'ééi"éhation : T Nombre
ANCres. .. .. J‘ZQ k@ -2 | Ciment3 prise raplde on:a.ehetn ...... .| 80 kg
Chames...ﬂ...‘lé BRI T i0m Outlﬂage de charpentler . /
" Remorques, aUSSiéTes'-!"(-ﬂuﬁ'ﬂli-);-' ------- ----- S Tapes en b0|s et capots en toile ou autres dlS-
/‘Ancre ﬂottameA .................. SDUUUUUUUTUP / positifs pour la' fermeture des manches a air
- Z EXPOSEES & 13 MET.....ieierrireririaceeaseeeree /
Madriers, planches .. .........ooovvroommmiee / . o o
: Echelle de coupée ou passerelle d'acces........... /
Palan de fOrtUNE. . ...t /

5.2. Matériels de rechange :

Pont: . Manoeuvres. diverses - Manilles

Machine : Ouﬁ;;laga;oontant -~ Courroies ~ Joints - FPiltres - Injeeteurs - Pompe
______ _ huile seeowrEs. ... o ‘ '

o. PLANS ET DOCUMENTS _
EnumémﬁonimPlénwdlansamble,”schémaudesvtuyautages,.dossier de stabilité, schéma
_eircuits .élec.triq.asg,....,...:.:__..._.A..., e S '

vL»IX. HYGIENE - HABITABILITE

1. LOCAUX AFFECTES A LEO.UIPAGE :

Locaux de couchage : nombre de locaux nombre de couchettes par iocai ventllatlon ‘chauffage, éclairage, isolations

--3J-posta de. 4 -..1.peste. de A chauffage circulation:
lnstallatnons sanitaires : WC lavabos, douches: N T £ & RS 3_avabe - 1

D VIS T oo e e e o b

2. LOCAUX AFFECTES AUX PASSAGERS : /
Logements @... ... ...

Installations sanitaires : W.C., lavabos, douches :

3. CUISINE - VIVRES :
Fourneau & gaz, a I'éleguicité © . Coupure automatique a.l_iman"cation.., four.

Réfrigérateur : . dleotrique - . . et e e e e
Chauffe eaw gaz : coupure automatiqae allmentatlon en cas d'extinction veilleuse

Lx. MATERIEL MEDICAL

Unité médicale n® 1 bis



_____

PROTECTION DES TRAVAILLEURS

1. ECHELLES DE CALES : ﬁ&f%idéleg métalliques
ZV?ROTECT“3N'DFS 5C0UTﬂlES : Bileire de cale & peisson 600 mm
3."APPARAUX DE LEVAGE ET DE PECHE : (abestan ée péche

XiIl. .RESULTATS DES ESSAIS REGLEMENTAIRES
DE BON FONCTIONNEMENT AVANT MISE EN SERVICE

1% Arrét % distanes des venkilateurs et eentrifugeuse 34 guzole

2) Arré&t moteur principal de la passerelle

%) Alarme nivean haut cale machine

4) Asszdchement par pompe attelde et indépendante dans tous'compartiments
5) Barre franche

Arr8t d'urgence (en 14" sur 2 longueurs de navire)
1 s Essais de giration.Bd temps 3% longusurs 2
Td temps 278 longueurs 2
g Manches et lances incendie
Mouillage
10§~Cerne
Réfrigération sesours moteur principal
Feux. de navigation
; Rigeau de communication inferne
“ Alimentations 4lectriques via les 3 gén'iratrices
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nos KG'w 5,10 ia Lcczans,se’x‘
RO <+ 0 3315 .m TCG, 6 W35 m
upravisafrement approuvée par le Dlrecteur

Régianal des Affaiies Maritimca A4 RENNES Qélex NMR 50% NP du
50‘ gg 88 a

3) omaxa.*zons »'moxmno 3 Matériel de p&ehe et réserve 7,8 T - Pontde
8 T ~ Pas de vivier - Superstructures prises
en. gompte : espaces latéraux sous pont couvert

& 1 mdtre de 1'axe de OT 2 (9 et le magasin
AV en AV de 027. *

4) FRANC B@RB 4614vré par le Buxaaa Véritas de 448 mm eorrespondant au tirant
.= P ’d‘eaﬂ moyer sur Qﬁ‘da 3,491 m.

3) nmaemm cms 'y

"1~ Remplacement ae l’embﬂ“ﬂa+1on de sacours par 1 radean classe I6 places
' 2« Acoord de la 3ammission pour. la disposltion de passage des funes sur la

claiaon AR gous pont couvert.
6) PRESG,EI OBI (.

_ Installor ‘des robinets 3 fermeture automatique sur les puisages/décanta-
tions éés oaissés é hulle et jourmaliére Ge.

Sana yxéjudioe des preseriptions qui pourront 8tre. formulées par la C.R.S. lore de
la proé%aine”séa ce

ommission “estime que le navire réunit les condmons reglementalres de’ navigation pour la délivrance des titres
de sécurité suivants :

- permis de navigatian en 2¥me¢ catégorie jusqu'au 09 01.89
~ certificat mational de francubcrd de 448 mm jusqu'tau 03.03.89

Le permis de navigation pourra &tre prorogé jusquau 02 ectobre 1989 sur présentation

Ahwserthiinnt ALl gp fopnehord,

Copie du présent rapport devra figurer en téte du registre tenu a bord en conformité deyaitigigseg du décret précite.

Le Président,

Les membres de la Commission,
W\[\f /\[\/\/\/\ ‘ v . Y




annexe C

COMPTE RENDUS
DE PLONGEES



RAPPORT DE L’INSPECTION DU

CHALUTIER PEPE RORO

1-CONDITIONS GENERALES D’INTERVENTION

1.1 SITE D’INTERVENTION

Position du Péj

46°07'299
02°Q7'153\_

Position pnses par la SNSM les Sables'd’O onne
Géodésie : Europe 50 ' ’

1.2 NATURE DES SERVICES

- Inspection vidéo du navire.

priscentre S4 et 60m.




1.4 MODE DE PLONGEE

Toutes les plongées d’investigation puis de recuperatlon du corps ont été effectuées au
narguilé.

Les seules plongées autonomes effectuées ont été la mise en place du mouillage et la
réalisation des vidéos numériques. :

Le narguilé de 120m était équipé d’une commumcatlon avec la surface mais aussi d’une
caméra de téte permettant de contrdler en direct l’evelutlpn du plongeur.

Le tableau de contrdle surface demandei
avec les différents gaz nécessaires asa

uch de plongée d’alimenter le plongeur

- Air ou mélange ternalre (alr +he11um) pour le SG_]OUI‘ au fond en fonctlon de la difficulté de
la plongée. ~ , ~ /

. Meélange suroxyy‘gé"né‘ 50/50 (SO%OXY

adecmpressmn a partir de
21m. ’

- Oxygene pur pour la déeompreseiehv'a pamr de 6

Ces moyens ont pe
Les tempsldexdeco

‘ongee fond allant de 20 jusqu’a 40 minutes.
e'de 30 mn a lh20

ari

pere a la deux1eme plongée de
alut ( cul de chalut, nappes de
s et la sécurité des plongeurs.

reconnaissance.Le pique contenalt de |
reparatlon) qu1 ont di etre evacuees

plongée.Un systéme de
erdre en cas de probléme_”’_lors_del_a

secunsatlon du corps avalt ete prevu aﬁn de ne pasl
remontée (‘eSS'oufﬂement du;plongeur', fort courant...)




' 1.5 CONDITIONS DE PLONGEE

- La visibilité au fond était comprise entre 2 et 5 métres a I’extérieur de 1’épave, et entre
0,50m et 1 m a I'intérieur de I’épave.

- Les moyens de plongée au narguilé ont été adgpt{é’s/é@; conditions particuliéres de la plongée
dans une épave (présence d’un plafond ne perr ettant pas une remontée immédiate, obscurité
totale, nombreuses obstructions) :

Bouteille de secours de gréridé

Eclairages de secours en cas depanne.

Moyens de decoupe (secateur

chage d’un plongeqf dans une
obstruction (filet, bout...) . ~

- Les grands coefficients de marée (entre 85 et;l 10) ont géneré un fort courant .Les plongées
ont donc été effectuees lors des penodes d’etale hmltarit n51 le nombre des plongées 4
deux par Jour ~ ~

2.1 PERSONNEL

. 1 Chef de chantier (Scaphandn )
. 5 Scaphandriers confirmés :
5 membres d’équipage du Sabla

2.2 EQUIPEMENTS

. MOYEN NAUTIQ"UE

t au transport les Sables
port ¢ de plongee

‘cupité et les manoeuvres de \mou\l\llage.




. ~ 3 BOUTEILLES TRAITEMEN;

MATERIEL DE PLONGEE

1 RACK DE GAZ 120 m3.

3 BOUTEILLES SECOURS 10 m3.

3 BOUTEILLES OXYGENE 10 m3.
1 CASQUE KMB18.

2 TELEPHONES DE PLONGEE
1 NARGHILE 120 METRES. -
4 MANOS OXYGENE GROS DE/ T

1 TABLEAU DISTRIBUTION D! GAZ SURF ( E
2 BI-BOUTEILLE (2x10) LITRE
4 MONO BOUTEILLE 12 LITE

1 BIBERON 9 LITRES. ’
4 DETENDEURS H.P. -
2 BAUDRIERS DE PLOMB 7 KG.
1 LYRE DE TRANSFERT DE Gf /

1 OXYMETRE

1 COMPRESSEUR HP 13 M3

1 COMPRESSEUR HP 6 M3.

\ z’*MATERJ[EL SPECIFIQUE OUTILLAGE

1 GROUPE ELECTROGENE 4 KVA

1 REGIE VIDEO.. -

1 CAMERA DE TETE DE CONTRQLE
1 CAISSON VIDEO EXTREM /VISION/ :
1 CAMERA NUMERIQUE TRI, fCD SONY V/~90‘ L=

MATERIEL DE SECURIT

1 CAISSON DE RECOMP

. "1 VALISE DE REAN]MATION OXYGE‘ \
el VALISE DE SECOURS



MATERIEL DE MAN UTENTION ET RELEVAGE.

80 M D’AUSSIERE DE 50 MM.
120 M DE BOUT DE 28 MM.

100 DE BOUT DE 12 MM.

4 BOUEES RENFORCEES 150 L.
1 PARACHUTE 1500 L.
2 PARACHUTES 100 L.

3.- MODALITES

3.1.1. DISPOSITIONS PREALABLES

- La premiére tache reahsee etalt de deﬁmr la coordlnatlo
I’opération : TETIS le BEA MER 1a gendarmene man 1
d’ Olonne e

es dlfferents intervenants de
e a1ns1 que la SNSM des Sables

3.1.2. INSTALLATION DE CHANTIER

u caisson de recompression de

La phase de moblhsatlon la plus 1mportante a ete le transf ‘
\ riques (rack d’air 120

son container au « Sabia « ainsi que la co
m3, bouteilles de traitement, battenes '
Un poste surface demande avec regle v1deo a g lem
de 120 m. .

Nota : voir rapport photo graphlque

¢ pour alimenter le narguilé

- La seconde phase importante a été l’in
devant étre amarré au droit de I’épave
Une aussiére de 50 mm a été saisie 4
tension par deux ballons de 150 litre

ation sur Pépave d?ﬁﬁfmoui‘l:l‘age solide, le « Sabia »

able acier et maintenue en

4-SECURITE

’te\]conformes ala leglslatlon en v1gueur définie par\\ -
pphcable aux travaux 1mmerges effectues par des e
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MARDI 18 MARS 2003

Fin de la mobilisation du matériel de ] ﬂJe;«Sé@ia »

- Check liste et essai du caiss‘on»_‘d

- Connexion des bouteilles alimentation et déébﬁiprje‘ssm‘rrp‘l"oﬁgéur. j

- Embarquement et préparation dii‘xirflateneljde; mouillage

Plongée N°]

Plongee autonome
Profondeur 8m
Temps fond\

Plongeurs \m

Plongeurs secours :

Descente et mise en place de l’aus:’;;e -d e 5 O mm sur: avant de l’epave fixée par un céble




MERCREDI 19 MARS 2003

Plongée N°2

Plongée narguilé
Profondeur : :54 m
Temps fond : 25 mn
Courant moyen

Plongeur : Vneentliensmwers
Chef de plongée : w

Plongeurs secours : W

~ Dégagement de bout et morceaux de fi ur
Investigation dans ’entrepont depuls la trap_

Visite du poste equipage, du carre et de la cabl‘
Visite de I’ acces machme .

Plon gée\ N °3

Plongée narguilé
Profondeur : ;57 m
Temps fond : 15 mn
Courant fort

Plongeur DaiiSswae
Chef de plongée : Rumntaige

Plongeurs secours : w

Vlslte de 1 avant de l’entrepont :
Plongee écourté en raison d’un trop‘fort courant-




Plo\h’g\ ée n4

Plongée narguilé
Profondeur : 59m
Temps fond : 17 mn
Courant moyen

Plongeur : CHpSNIESEEg:;
Chef de plongée’ : HENINIEEEE

Plongeurs secours :

Visite du pique avant.

Découverte d’un corps comce dans le plque.

reux morceaux de filet
empéchant la so e :




JEUDI 20 MARS 2003

Plongée N°5

Plongée narguilé
Profondeur : :54 m
Temps fond : 30 mn
Courant moyen

Plongeur : Vinoonsmommme
Chef de plongée : m

Plongeurs secours :

Dégagement d’une nappe de chalut + un cul de ch a t. Bvacuation vers la surface.
Le corps est toujours entr - :

Plongée N°6 ’

Plongée narguilé
Profondeur : :60m
Temps fond : 20 mn
Courant moyen

PlongeUrs‘ ysecyours”: B

Degagement  fil 1 etdebacsde marée.



VENDREDI 21 MARS 2003

Plongée n°7

Plongée narguilé
Profondeur : 54 m
Temps fond : 40 mn
Courant moyen

Plongeur : Yuuumm——
Chef de plongée : W

Plongeurs secours : m

Saisie puis extractlon et parachutage 'd’une longue nappe '
Corps pret ala remontée. ‘

Plongée narguilé
Profondeur : 59m
Temps fond : 23mn
Courant faible

;‘:Plongeur | Seipaesbosngs
Chef de plongée : Vinniinmeng

Plongeurs secours :

ar la trappe avant. ,,
e Om ala surface par les plongeurs de la




SAMEDI 22 MARS 2003

Plongée n°9

Plongée narguilé
Profondeur : 55 m
Temps fond : 25 mn
Courant moyen

Plongeur vonslsiionias
Chef de plongéc : "nemsteerd

Plongeurs secours : ooy

Plongée de recherch du second corps.
Vérification du pique avar -
Visite du WC/douche
Vériﬁ\cation du post

Plbngée n°l0

Plongée autonome
Profondeur : 57m
Temps fond : 15mn
Courant fort

Plongeurs :




\
w Lo

Vent force 6 de sud-est avec clapot de 1,5m.
Décision de mise en stand-by.
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'LUNDI 24 MARS 2003

Plongée n°l11/

Plongée narguilé
Profondeur : 59 m
Temps fond : 19 mn
Courant moyen

Plongeur m :
Chef de plongée : W

Plongeurs secours : m@wd -

Derniére plongée d’mvestlgatlon
Inspection du fond d l’entrepont (cote enrouleur
Inspecnon de l’acce

Plongée autonome
Profondeur : 58m
Temps fond : 15mn
Courant faible

’Iﬁ"longeurs ;3




INSPECTION DU CHALUTIER « PEPE RORO »

- OQrilentation : 240 °

- Couché sur le flanc babord.

Nous avons constaté et filmé les éléments suivants

- Identification du nom et de l’i‘m‘ma‘ r

- Le panneau avant est en posmon ouve
Il est déformé dans sa pame supeneure vers
arrachées.
Trois de ses quatr vi
Le bout servant
panneau par un
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tion de P’intérieur de la cale,
el /e‘du bateau vers le

oup de maﬂféfiél de péche de




- Auniveau de Pentrepont, les positions des portes étanches sont les suivantes :
-La porte des WC/doﬁche\\est\fenné\e.w,,

-La porte du poste équipage est ouverte.

- La porte de la cuisine/réfectoire est ouverte.

- La porte de la cabine du patron est fermée.

- La porte de ’accés machine est ouverte

Les six dalots (trois de chaque ’b'

Les deux c6té babord sont garnis de'*"h
chalut venant toucher I’arriére de la pas
Le troisiéme touret est vide.
Le quatrieme contient de la fine d’avan
(V oir photos et vidéo).

meilt dévidé, le cul de

~ L’hélice n’est pas entravée.

a cage de protectlon de
’choc lors de l’amvee du bateau surle fond




- Laporte de la passerelle est ouverte. ;

s

- Les manettes de commande de treuil
hydrauliques se remettent probal
manuelle). (Voir photo).

'au\'pbiﬁ/t mort. (nota : ces commandes
oint mort en ’absence d’une sollicitation

- L’indicateur d’angle de barr
- Lapendule de bord indiqué 8HS57

La manette de commarv;dévvﬁdu~' mote
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annexe D

REGLEMENTATIONS
APPLICABLES

— VIl —



07/11/03

annexe D1

ARKLOW RANGER

REGLEMENTATION INTERNATIONALE

e Concernant la sécurité et la prévention de la pollution :

« Convention internationale de 1974/1978 pour la SAUVEGARDE DE LA VIE
HUMAINE EN MER, amendée (Convention SOLAS), édition 2001 ;

« Convention internationale (édition 2002) pour la PREVENTION DE LA POLLU-
TION PAR LES NAVIRES 1973/1978 (Convention MARPOL), annexes | (hydro-

carbures) et V (déchets).
e Concernant la veille :

* Réglement international pour prévenir les abordages en mer issu de la

convention internationale de 1972 (Convention COLREG,),

®* regle 5: veille : « tout navire doit en permanence assurer une veille vi-
suelle et auditive appropriée, en utilisant egalement tous les moyens qui
sont adaptés aux circonstances et conditions existantes, de maniére a
permettre une pleine appréciation de Ia situation et du risque
d’abordage. » ;

® régle 8 : manceuvre pour éviter les abordages ;

®* regle 18 : responsabilités réciproques des navires (la Convention CO-

LREG s’applique a tous les navires) ;

» Code de formation des gens de mer, de délivrance des brevets et de veille

(Code STCW),

— VI —



07/11/03

® sections A-VIII/2 : organisation de la veille et principes a observer (obliga-

toire) ;

PARAGRAPHE A-VIII/2 13: « UNE VEILLE SATISFAISANTE DOIT ETRE

MAINTENUE EN PERMANENCE CONFORMEMENT A LA REGLE 5 DU

REGLEMENT INTERNATIONAL DE 1972 POUR PREVENIR LES ABORDAGES

EN MER ET DOIT CONSISTER A :

1) MAINTENIR UNE VIGILANCE CONSTANTE, VISUELLE ET AUDITIVE,
AINSI QUE PAR TOUS LES AUTRES MOYENS DISPONIBLES, EN CE QUI
CONCERNE TOUTE MODIFICATION SENSIBLE DES CONDITIONS
D’EXPLOITATION ;

2) EVALUER PLEINEMENT LA SITUATION ET LES RISQUES D’ABORDAGE,
D’ECHOUEMENT ET LES AUTRES DANGERS POUR LA NAVIGATION

ETC. » ;

PARAGRAPHE A-VIIl/2 15 : « ...DE JOUR, L’OFFICIER CHARGE DU QUART

A LA PASSERELLE PEUT ASSURER SEUL LA VEILLE A CONDITION QUE

DANS CHAQUE CAS :

1)LA SITUATION AIT ETE ATTENTIVEMENT EVALUEE ET QU’IL AIT ETE
ETABLI SANS DOUTE POSSIBLE QUE LA VEILLE PEUT ETRE MAINTENUE
EN TOUTE SECURITE ;

2) IL AIT ETE DUMENT TENU COMPTE DE TOUS LES FACTEURS
PERTINENTS ET NOTAMMENT, SANS QUE CETTE ENUMERATION SOIT
LIMITATIVE : DES CONDITIONS METEOROLOGIQUES, DE LA VISIBILITE,
DE LA DENSITE DU TRAFIC, DE LA PROXIMITE DES DANGERS POUR LA
NAVIGATION ... ;

3)UNE ASSISTANCE SOIT IMMEDIATEMENT DISPONIBLE A LA PAS-

SERELLE EN CAS D’APPEL SI UN CHANGEMENT DE SITUATION L’EXIGE.

* B-VIII/2 : recommandations concernant I'organisation de la veille et les

principes a observer (facultative sauf réglementation nationale);



07/11/03

e Concernant Peffectif:

 Convention internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer 1974 /

1978, amendée, dans la régle 13: équipage de son chapitre V : sécurité de la

navigation (le chapitre V de la Convention SOLAS s’applique a tous les navi-

res sauf de guerre), et chapitre IX : gestion pour la sécurité de I'exploitation

des navires ;

REGLE V/13-A) : « LES GOUVERNEMENTS CONTRACTANTS S’ENGAGENT,
EN CE QUI CONCERNE LEURS NAVIRES NATIONAUX, A CONSERVER OU, SI
NECESSAIRE, A ADOPTER TOUTE MESURE AYANT POUR OBJET DE
S’ASSURER QU’AU POINT DE VUE DE LA SECURITE EN MER TOUS LES
NAVIRES ONT A BORD UN EQUIPAGE SUFFISANT EN NOMBRE ET EN

QUALITE ».

 Résolution A.890 (21) de 'OMI : principes a observer pour déterminer les ef-

fectifs de sécurité (obligatoire, car en note de bas de page du chapitre V de la
Convention SOLAS) ;

PARAGRAPHE 1.1.1 DE L’ANNEXE 1: « LES PRINCIPES CI-APRES DE-
VRAIENT ETRE OBSERVES POUR DETERMINER LES EFFECTIFS MINIMAUX
DE SECURITE D’UN NAVIRE: LA CAPACITE A: ASSURER EN TOUTE
SECURITE LE QUART A LA PASERELLE, LE QUART MACHINE ET LA VEILLE
RADIOELECTRIQUE CONFORMEMENT A LA REGLE VII/2 DE LA
CONVENTION STCW DE 1978, TELLE QUE MODIFIEE, AINSI QUE LA
SURVEILLANCE GENERALE DU NAVIRE ; » ;

PARAGRAPHE 3.4.2 DE L’ANNEXE 2: « OUTRE LES FACTEURS ET
FONCTIONS ENUMERES AUX PARAGRAPHES 3.2 ET 3.3, IL CONVIENDRAIT
DE TENIR COMPTE DES ELEMENTS CI-APRES, POUR DETERMINER LES
NIVEAUX D’EFECTIFS MINIMAUX DE SECURITE : .

2 : SAUF A BORD DES NAVIRES DE DIMENSIONS RESTREINTES, DOTATION

EN OFFICIERS DE PONT QUALIFIES POUR EVITER QUE LE CAPITAINE SOIT



07/11/03

TENU D’ASSURER REGULIEREMENT LE QUART, EN ADOPTANT UNE

ORGANISATION A TROIS BORDEES ; ».

* Résolution A. 748 (18) : Code international de gestion pour la sécurité de
I'exploitation des navires et la prévention de la pollution (code ISM), chapitre
6 : ressources et personnel) (obligatoire au 1¢ juillet 2002 pour les navires de
charge) ; REGLE 6.2 : « LA COMPAGNIE DEVRAIT S’ASSURER QUE CHAQUE NAVIRE EST ARME

AVEC DES MARINS DUMENT QUALIFIES ET BREVETES, ET APTES MEDICALEMENT » ;

« Convention C 180 sur la durée du travail des gens de mer et les effectifs des

navires, 1996 (OIT 180) (n’est pas encore en viqueur) ;

 Convention C147 sur la marine marchande (normes minima), OIT 147 ;
e Concernant Paptitude au service et la durée du temps de

travail

» Code de formation des gens de mer, de délivrance des brevets et de veille
(Code STCW 1995), sections A-VIII/1 : aptitude au service (obligatoire), et B-
VIll/2 : recommandations concernant I'aptitude au service (facultative sauf ré-

glementation nationale);
 Résolution A.722 (18) sur les facteurs de fatigue des effectifs et la sécurité ;
« Convention C147 sur la marine marchande (normes minima), OIT 147 ;

 Convention C 180 sur la durée du travail des gens de mer et les effectifs des

navires, 1996 (OIT 180) (n’est pas encore en viqueur)

« Directive 1999/63/CE du Conseil concernant I'accord relatif a 'organisation du
travail des gens de mer, conclu par I’Association des armateurs de la Com-
munauté européenne (ECSA) et la Fédération des syndicats des transports

dans I'Union européenne (FST) ;
e Concernant les qualifications

« Code de formation des gens de mer, de délivrance des brevets et de veille

(Code STCW 1995), chapitres A-Il : normes concernant le capitaine et le ser-
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vice « pont » et B-Il : recommandations concernant le capitaine et le service

« pont »;

 Convention internationale de 1974/1978 pour la sauvegarde de la vie humaine
en mer, amendée (Convention SOLAS),chapitre IX : gestion pour la sécurité de

I'exploitation des navires ;

» Résolution A. 748 (18) : Code international de gestion pour la sécurité de
I'exploitation des navires et la prévention de la pollution (code ISM), chapitre
6 : ressources et personnel) (obligatoire au 1¢" juillet 2002 pour les navires de
charge) ;

« Convention C147 sur la marine marchande (normes minima), OIT 147

* Directive 2001/25/CE du Parlement européen et du Conseil concernant le ni-

veau minimal de formation des gens de mer ;

« Directive européenne 2001/25 du Parlement européen et du Conseil du 04 avril

2001 concernant le niveau minimal de formation des gens de mer ;
Concernant Paptitude physique

* Résolution 9 de la Conférence ayant adopté les amendements de 1995 a la
Convention STCW 1978: élaboration de normes internationales d’aptitude

physique des gens de mer (non obligatoire) ;

» Annexe modifiée a la Convention internationale de 1978 sur les normes de
formation des gens de mer, de délivrance des brevets et de veille (Convention
internationale STCW de 1978, telle que modifiée en 1995),régle /I9 : normes

d’aptitude physique - délivrance et enregistrement des brevets ;

» Code de formation des gens de mer, de délivrance des brevets et de veille
(Code STCW 1995),section A-I/9 : normes d’aptitude physique - délivrance et

enregistrement des brevets (aucune disposition), et section B-I/9 : recomman-

dations concernant les normes d’aptitude physique - délivrance et enregis-

trement des brevets ;

— X1 —
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 Convention internationale de 1974/1978 pour la sauvegarde de la vie humaine
en mer, amendée (Convention SOLAS),chapitre IX : gestion pour la sécurité de
I'exploitation des navires ;

* Résolution A. 748 (18) : Code international de gestion pour la sécurité de
I'exploitation des navires et la prévention de la pollution (code ISM), chapitre
6 : ressources et personnel (obligatoire au 1¢r juillet 2002 pour les navires de

charge) ;
» Convention C 73 sur 'examen médical des gens de mer, 1946 (OIT 73) ;

« Directive européenne 2001/25 du Parlement européen et du Conseil du 04 avril
2001 concernant le niveau minimal de formation des gens de mer ;article 10 :

normes d’aptitude physique - délivrance et enregistrement des brevets.

REGLEMENTATION NATIONALE NEERLANDAISE

— X1 —



REGLEMENT INTERNATIONAL POUR PREVENIR LES ABORDAGES EN MER
CONVENTION INTERNATIONALE DE 1972
Tel qu’amendé par les 12°, 15° 16° et 18° assemblées de I’0O.M.1.
Entrée en vigueur le 15 juillet 1977 (décret n® 77-778 du 7.7.1977)

PARTIE A - GENERALITES

Regle 1
Champ d'application

a) Les présentes Régles s'appliquent 4 tous les navires en haute mer et dans toutes les
eaux attenantes accessibles aux navires de mer.

b) Aucune disposition des présentes Régles ne saurait entraver l'application de prescrip-
tions spéciales édictées par l'autorité compétente au sujet de la navigation dans les rades,
les ports, sur les fleuves, les lacs ou les voies de navigation intérieure attenantes & la
haute mer et accessibles aux navires de mer. Toutefois, ces prescriptions spéciales doivent
étre conformes d'aussi prés que possible aux présentes Régles.

¢) Aucune disposition des présentes Régles ne saurait entraver l'application des prescrip-
tions spéciales édictées par le Gouvernement d'un Etat en vue d'augmenter le nombre des
feux de position, signaux lumineux, marques ou signaux au sifflet a utiliser par les bati-
ments de guerre et les navires en convoi, ou en vue d'augmenter le nombre des feux de
position signaux lumineux ou marques & utiliser par les navires en train de pécher et cons-
tituant une flottille de péche. Ces feux de position, signaux lumineux, marques ou signaux
au sifflet supplémentaires doivent. dans toute la mesure du possible étre tels qu’il soit
impossible de les confondre avec tous autres feux, marques ou signaux autorisés par ail-
leurs dans les présentes Reégles.

d) L'Organisation peut adopter les dispositifs de séparation du trafic aux fins des présen-
tes Régles.

e) Toutes les fois qu'un Gouvernement considére qu'un navire de construction spéciale ou
affecté a des opérations spéciales ne peut se conformer 4 toutes les dispositions de l'une
quelconque des présentes Régles en ce qui concerne le nombre, l'emplacement, la portée
ou le secteur de visibilité des feux et marques, ainsi que l'implantation et les caractéristi-
ques des dispositifs de signalisation sonore, ce navire doit se conformer & telles autres
dispositions relatives au nombre, & l'emplacement, a la portée ou au secteur de visibilité
des feux ou marques, ainsi qu'a l'implantation et aux caractéristiques des dispositifs de
signalisation sonore, qui, de l'avis du Gouvernement intéressé, permettent dans ces cas de
se conformer d'aussi prés que possible aux présentes Régles.

Régle 2
Responsabilité

a) Aucune disposition des présentes Régles ne saurait exonérer soit un navire, soit son
propriétaire, son capitaine ou son équipage des conséquences d'une négligence quelconque
quant a l'application des présentes Régles ou quant & toute précaution que commandent
I'expérience ordinaire du marin ou les circonstances particuliéres dans lesquelles se trouve
le navire.

b) En interprétant et en appliquant les présentes Régles, on doit tenir diment compte de
tous les dangers de la navigation et des risques d'abordage, ainsi que de toutes les cir-
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j) Les termes « longueur » et « largeur » d'un navire désignent sa longueur hors tout et sa
plus grande largeur.

k) Deux navires ne sont considérés comme étant en vue l'un de l'autre que lorsque l'un
d'eux peut étre observé visuellement par l'autre.

I) L'expression « visibilité réduite » désigne toute situation ol la visibilité est diminuée

par suite de brume, bruine, neige, forts grains de pluie ou tempétes de sable, ou pour
toutes autres causes analogues.

PARTIE B

REGLES DE BARRE ET DE ROUTE

SECTION 1
CONDUITE DES NAVIRES DANS TOUTES LES CONDITIONS DE VISIBILITE
Régle ¢4
Champ d'application

Les régles de la présente section s'appliquent dans toutes les conditions de visibilité.

Reégle 5
Veille
Tout navire doit en permanence assurer une veille visuelle et auditive appropriée, en
utilisant également tous les moyens disponibles qui sont adaptés aux circonstances et
conditions existantes, de maniére a permettre une pleine appréciation de la situation et du
risque d'abordage.
Régle 6
Vitesse de sécurité
Tout navire doit maintenir en permanence une vitesse de sécurité telle qu'il puisse prendre
des mesures appropriées et efficaces pour éviter un abordage et pour s'arréter sur une

distance adaptée aux circonstances et conditions existantes.

Les facteurs suivants doivent notamment étre pris en considération pour déterminer la
vitesse de sécurité :

a) Pour tous les navires :
i) la visibilité ;

ii) la densité du trafic et notamment les concentrations de navires de péche ou de tous
autres navires ;

iii) la capacité de manceuvre du navire et plus particuliérement sa distance d'arrét et ses
qualités de giration dans les conditions existantes ;
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iv) de nuit, la présence d'un arriére-plan lumineux tel que celui créé par des feux cétiers
ou une diffusion de la lumiére des propres feux du navire ;

v) Iétat du vent, de la mer et des courants et la proximité de risques pour la navigation ;
vi) le tirant d'eau en fonction de la profondeur d'eau disponible.

b) De plus, par les navires qui utilisent un radar :

i) les caractéristiques, l'efficacité et les limites d'utilisation de I'équipement radar ;

ii) les limitations qui résultent de 1'échelle de portée utilisée sur le radar ;

iii) I'effet de 1'état de la mer, des conditions météorologiques et d'autres sources de
brouillage sur la détection au radar ;

iv) le fait que les petits batiments, les glaces et d'autres objets flottants peuvent ne pas
étre décelés par le radar & une distance suffisante ;

3

v) le nombre, la position et le mouvement des navires détectés par le radar ;

vi) le fait qu'il est possible d'apprécier plus exactement la visibilité lorsque le radar est
utilisé pour déterminer la distance des navires et des autres objets situés dans les parages.

Régle 7
Risque d'abordage

a) Tout navire doit utiliser tous les moyens disponibles qui sont adaptés aux circonstances
et conditions existantes pour déterminer s'il existe un risque d'abordage. S'il y a doute
quant au risque d'abordage, on doit considérer que ce risque existe.

b) S§'il y a a4 bord un équipement radar en état de marche, on doit l'utiliser de fagon
appropriée en recourant, en particulier, au balayage a4 longue portée afin de déceler a
l'avance un risque d'abordage, ainsi qu'au « plotting » radar ou & toute autre observation

systématique équivalente des objets détectés.

¢) On doit éviter de tirer des conclusions de renseignements insuffisants, notamment de
renseignements radar insuffisants.

d) L'évaluation d'un risque d'abordage doit notamment tenir compte des considérations
suivantes :

i) il y a risque d'abordage si le relévement au compas d'un navire qui s'approche ne change
pas de maniére appréciable ;

ii) un tel risque peut parfois exister méme si l'on observe une variation appréciable du
relevement, particuliérement lorsque 1'on s'approche d'un trés grand navire, d'un train de
remorque ou d'un navire qui est 4 courte distance.
Regle 8
Maneuvre pour éviter les abordages
a) Toute manceuvre entreprise pour éviter un abordage doit, si les circonstances le

permettent, €tre exécutée franchement, largement a temps et conformément aux bons
usages maritimes. :
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b) Tout changement de cap ou de vitesse, ou des deux & la fois, visant a éviter un abor-
dage doit, si les circonstances le permettent, étre assez important pour étre immédiatement
per¢u par tout navire qui l'observe visuellement ov au radar; une succession de
changements peu importants de cap ou de vitesse, ou des deux a la fois, est & éviter.

c) Si le navire a suffisamment de place, le changement de cap a lui seul peut étre la
manceuvre la plus efficace pour éviter de se trouver en situation trés rapprochée a
condition que cette manceuvre soit faite largement & temps, qu'elle soit franche et qu elle
n'aboutisse pas 4 une autre situation trés rapprochée.

d) Les mancuvres effectuées pour éviter l'abordage avec un autre navire doivent étre
telles qu'elles permettent de passer 4 une distance suffisante. L'efficacité des mancuvres
doit étre attentivement contrdlée jusqu'a ce que l'autre ravire soit définitivement paré et
clair.

e) Si cela est nécessaire pour éviter un abordage ou pour laisser plus de temps pour
apprécier la situation, un navire doit réduire sa vitesse ou casser son erre en arrétant son
appareil propulsif ou en battant en arriére au moyen de cet appareil.

f) 1) Un navire qui, en vertu de l'une quelconque des presentes Régles, est tenu de ne pas
géner le passage d'un autre navire ou de permettre son libre passage doit, lorsque les
circonstances l'exigent, manceuvrer sans tarder afin de laisser suffisamment de place a
l'autre navire pour permettre son libre passage.

ii) Un navire qui est tenu de ne pas géner le passage d'un autre navire ou de permettre son
libre passage n'est pas dispensé de cette obligation s'il s'approche de l'autre navire de
telle sorte qu'il existe un risque d'abordage et il doit, lorsqu'il effectue sa manceuvre, tenir
diment compte des manceuvres qui pourraient étre requises en vertu des régles de la
présente partie.

ii1) Un navire dont le passage ne doit pas étre géné restc pleinement tenu de se conformer
aux régles de la présente partie lorsque les deux navires se rapprochent I'un de l'autre de
telle sorte qu'il existe un risque d'abordage.

Reégle 9
Chenaux étroits

a) Les navires faisant route dans un chenal étroit ou une voie d’accés doivent, lorsque
cela peut se faire sans danger, naviguer aussi prés que possible de la limite extérieure
droite du chenal ou de la voie d'accés.

b) Les navires de longueur inférieure & 20 meétres et les navires a voile ne doivent pas
géner le passage des navires qui ne peuvent naviguer en route sécurité qu'a l'intérieur d'un
chenal étroit ou d'une voie d'accés.

c) Les navires en train de pécher ne doivent pas géner le passage des autres navires
naviguant 4 l'intérieur d'un chenal étroit ou d'une voie d’zccés.

d) Un navire ne doit pas traverser un chenal étroit ou une voie d'accés si, ce faisant, il
géne le passage des navires qui ne peuvent naviguer en toute sécurité qu'a l'intérieur de ce
chenal ou de cette voie d’accés; ces derniers navires peuvent utiliser le signal sonore
prescrit par la régle 34 d) s'ils doutent des intentions du navire -qui traverse le chenal ou
la voie d'accés.

€) i) Dans un chenal étroit ou une voie d'accés, lorsqu’uw dépassement ne peut s'effectuer
que si le navire rattrapé manceuvre pour permettre a 1'auire navire de le dépasser en toute
sécurité, le navire qui a l'intention de dépasser doit faire connaitre son intention en émet-
tant le signal sonore approprié prescrit par la régle 34 ¢) i). Le navire rattrapé doit, s'il
est d'accord, faire entendre le signal approprié prescrit par la régle 34 c) ii) et mancuvrer

de maniére 2 permettre un dépassement en toute sécuriré. S'il est dans le doute, il peut



Reégle 17
Maneuvre du navire privilégié

a) i) Lorsqu'un navire est tenu de s'écarter de la route d'un autre navire, cet autre navire
doit maintenir son cap et sa vitesse.

ii) Néanmoins, ce dernier peut manceuvrer, afin d'éviter 1'abordage par sa seule mancuvre,
aussitdt qu'il lui parait évident que le navire qui est dans l'obligation de s'écarter de sa
route n'effectue pas la manceuvre appropriée prescrite par les présentes Régles.
b) Quand, pour une cause quelconque, le navire qui est tenu de maintenir son cap et sa
vitesse se trouve tellement prés de l'autre que l'abordage ne peut étre évité par la seule
manceuvre du navire qui doit laisser la route libre, il doit de son cété faire la manceuvre
qui est la meilleure pour aider & éviter 'abordage.
¢) Un navire & propulsion mécanique qui mancuvre pour éviter un abordage avec un autre
navire a propulsion mécanique dont la route croise la sienne dans les conditions prévues
l'alinéa a) ii) de la présente régle ne doit pas, si les circonstances le permettent, abattre
sur babord lorsque l'autre navire est bibord a lui.
d) La présente régle ne saurait dispenser le navire qui doit laisser la route libre de
l'obligation de s'écarter de la route de l'autre navire.
Reégle 18

Responsabilités réciproques des navires
Sauf dispositions contraires des régles 9,10 et 13 :
a) Un navire 4 propulsion mécanique faisant route doit s'écarter de la route :
i) d'un navire qui n'est pas maitre de sa mancuvre ;
ii) d'un navire 4 capacité de mancuvre restreinte ;
iii) d'un navire en train de pécher ;
iv) d'un navire a voile.
b) Un navire & voile faisant route doit s'écarter de la route :
i) d'un navire qui n'est pas maftre de sa manceuvre |
ii) d'un navire & capacité de manceuvre restreinte ;

iii) d'un navire en train de pécher.

¢) Un navire en train de pécher et faisant route doit, dans la mesure du possible, s'écartar
de la route :

i) d'un navire qui n'est pas maitre de sa manceuvre ;

ii) d'un navire & capacité de mancuvre restreinte.

d) i) Tout navire autre qu'un navire qui n'est pas maitre de sa mancuvre ou qu'un navire &
capacité de manceuvre restreinte doit, si les circonstances le permettent, éviter de géner ie

libre passage d'un navire handicapé par son tirant d'eau, qui montre les signaux prévus a
la régle 28 ;
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Sections A-VIII/1, VIII/2 partie 1

Chapitre VIII

Normes concernant la veille

Section A-VIII/1
Aptitude au service

1 Toutes les personnes auxquelles des tiches sont assignées en tant qu'officier de
quart ou matelot faisant partie d’'une équipe de quart doivent pouvoir prendre au
moins 10 heures de repos au cours de toute période de 24 heures.

2 Les heures de repos peuvent étre réparties en deux périodes au plus, dont 'une
doit étre d’au moins 6 heures d’affilée.

3 Les prescriptions relatives aux périodes de repos, énoncées aux paragraphes 1
et 2, ne doivent pas nécessairement étre appliquées en cas d’urgence ou d’exercice, ou
dans d’autres conditions d’exploitation exceptionnelles.

4 Nonobstant les dispositions des paragraphes 1 et 2, la période minimale de
10 heures peut étre ramenée 3 un minimum de 6 heures consécutives 3 condition
qu'une réduction de cet ordre ne soit pas imposée pendant plus de deux jours et que
70 heures au moins de repos soient accordées tous les sept jours.

5 Les Administrations doivent exiger que les horaires de quart soient affichés en
un endroit d’accés facile.

Section A-VIII/2
Ouganisation de la veille et principes a observer

PARTIE 1 - DELIVRANCE DES BREVETS

1 L'officier chargé du quart i la passerelle ou sur le pont doit étre diiment qualifié
conformément aux dispositions du chapitre IT ou du chapitre VII en rapport avec les
tiches liées 4 la tenue du quart 3 la passerelle ou sur le pont.

2 L'officier chargé du quart machine doit étre diiment qualifié conformément aux
dispositions du chapitre IIl ou du chapitre VII en rapport avec les tiches liées i la
tenue du quart machine. -
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PARTIE 2 - PLANIFICATION DU VOYAGE

Dispositions générales

3 Le voyage prévu doit étre planifié i I'avance compte tenu de toutes les
informations pertinentes et toute route tracée sur la carte doit étre vérifiée avant le
début du voyage.

‘ Le chef mécanicien doit, en consultation avec le capitaine, définir 3 I'avance les

approvisionnements requis pour le voyage prévu en tenant compte des besoins en
combustible, eau, huiles de graissage, produits chimiques, piéces non réutilisables et
autres pi€ces de rechange, outils et fournitures, ainsi que de tous autres besoins.

Planification préalable 4 tout voyage

5  Avant chaque voyage, le capitaine de tout navire doit s'assurer que lors de
’établissement de la route prévue entre le port de départ et le premier port d’escale, on
utilise des cartes adéquates et appropriées et autres publications nautiques nécessaires
pour le voyage prévu, qui contiennent des informations exactes, complétes et 3 jour
sur les limitations et risqués pour la navigation, permanents ou prévisibles, et qui
intéressent la sécurité de la navigation du navire.

Vérification et affichage de la route prévue

6 Une fois que la route prévue a été vérifie compte tenu de toutes les
informations pertinentes, elle doit étre clairement affichée sur les cartes appropriées et
Vofficier chargé du quart qui doit vérifier chaque route 3 suivre avant de F'utiliser doit
pouvoir s’y reporter en permanence pendant le voyage:

Ecart par rapport a la route prévue

7 Sl est décidé, pendant un voyage, de changer le port d’escale suivant par
rapport a celui qui avait été prévu, ou si le navire doit s’écarter considérablement de la
route prévue pour d'autres raisons, une route modifiée doit étre planifiée avant que le
navire ne s'écarte sensiblement de celle qui était prévue 3 l'origine.

PARTIE 3 - TENUE DU QUART EN MER

Principes généraux applicables a la tenue du quart

8  Les parties doivent appeler 'attention des compagnies, des capitaines, des chefs
mécaniciens et du personnel de quart sur les principes ci-aprés qui doivent &tre
observés pour assurer que les quarts soient continuellement tenus en toute sécurité.
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Section A-VIII/2 parties 2, 3, 3-1

9 . Le capitaine de tout navire est tenu de faire en sorte que I'organisation de la
tenue du quart permette d’assurer le quart 2 la passerelle en toute sécurité. Sous son
autorité générale, les officiers de quart 3 la passerelle sont responsables de la sécurité de
la navigation pendant leur période de service, lors de laquelle ils s'attacheront
notamment 3 éviter les abordages et les échouements.

10 Le chef mécanicien de tout navire est tenu de vérifier, en consultation avec le
capitaine, que 'organisation de la tenue du quart permet d’assurer le quart machine en
toute sécurité.

Protection du milieu marin

11 Le capitaine, les officiers et les matelots doivent &tre conscients de la gravité des
conséquences que peut avoir une pollution opérationnelle ou accidentelle du milieu
marin et doivent prendre toutes les précautions possibles pour empécher une telle
pollution, notamment en appliquant les régles internationales et les réglements
-portuaires pertinents.

Partie 3-1 - Principes a observer lors du quart a la passerelle

12 L'officier chargé du quart 3 la passerelle est le représentant du capitaine et il est
essentiellement responsable 3 tout moment de la sécurité de la navigation du navire et
du respect du Réglement international de 1972 pour prévenir les abordages en mer.

Veille

13 Une veille satisfaisante doit &tre maintenue en permanence conformément 3 la
régle 5 du Reéglement international de 1972 pour prévenir les abordages en mer et
doit consister 3 :

.1 maintenir une vigilance constante, visuelle et auditive, ainsi que par tous les
autres moyens disponibles, en ce qui concerne toute modification sensible
des conditions d’exploitation;

-2 évaluer pleinement la situation et les risques d’abordage, d’échouement et
les autres dangers pour la navigation; et

-3 repérer les navires ou aéronefs en détresse; les naufragés, les épaves et les
débris et les autres risques pour la sécurité de la navigation.

14 TL’homme de veille doit pouvoir consacrer toute son attention au maintien
d’une veille satisfaisante et ne doit entreprendre ou se voir confier aucune tiche
susceptible de géner le maintien de cette veille.

15  Les tiches assignées 3 'homme de veille et au timonier sont distinctes ct I'on ne
doit pas considérer le timonier comme préposé i la veille lorsqu’il est 4 la barre, sauf
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sur les navires de faible tonnage oti I'on a une vue dégagée sur tout I'horizon depuis la
barre et ot rien ne géne la vision nocturne ni n’entrave de quelque autre maniére le
maintien d'une veille satisfaisante. De jour, I'officier chargé du quart 3 la-passerelle
peut assurer seul la veille 3 condition que dans chaque cas:

A1

la situation ait été attentivement évaluée et qu'il ait. été établi sans doute
possible que la veille peut étre maintenue en toute sécurité;

il ait été diiment tenu compte de tous les facteurs pertinents et notamment,
sans que cette énumération soit limitative :

—  des conditions météorologiques,

- de la visibilité,

- de la densité du trafic,

- de la proximité de dangers pour la navigation,

~  de Pattention nécessaire pour naviguer i l'intérieur ou 3 proximité

de dispositifs de séparation du trafic;

une assistance soit immédiatement disponible 3 la passerelle en cas d’appel si
un changement de situation I'exige.

16  Lorsqu'il s’assure que la composition de I'équipe de quart 3 la passerelle permet
de maintenir en permanence une veille satisfaisante, le capitaine doit tenir compte de
tous les facteurs pertinents, dont ceux qui sont décrits dans la présente section du
Code ainsi que des facteurs suivants :

1
2
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visibilité, conditions météorologiques et état de la mer;
densité du trafic et autres activités menées dans la zone ot le navire navigue;

attention nécessaire pour naviguer d 'intérieur ou 3 proximité de dispositifs
de séparation du trafic ou autres mesures d’organisation du trafic;

charge de travail supplémentaire due 3 la nature des fonctions du navire,
aux exigences immédiates en mati¢re d’exploitation et aux manceuvres
anticipées;

aptitude physique de tout membre de I'équipage de service affecté 3 la
bordée de quart;

connaissance de la compétence professionnelle des officiers et de l’eqmpage
du navire et confiance dans ces compétences;

expérience de chaque officier de quart 2 la passerelle et familiarisation de cet
officier avec le matériel, les procédures de bord et la capacité de manceuvre
du navire;

activités menées 3 bord du navire 3 un moment donné, y compris les
activités liées aux radiocommunications, et disponibilité d’une -assistance’
immeédiate 3 la passerelle en cas de besoin;




10
A1

12

13

Section A-VIII/2 partie 3-1

état de fonctionnement des instruments et des commandes de la passerelle,
y compris des dispositifs d’alarme;

commande du gouvernail et de I'hélice et qualités manceuvriéres du navire;

dimensions du navire et champ de vision depuis le poste d’oti le navire est
commandé; -

configuration de la passerelle dans la mesure o elle risque d’empécher un
membre de I'équipe de quart de percevoir, visuellement ou 3 I'ouie, tout
élément nouveau extérieur; et

toutes normes, procédures ou directives applicables relatives 3 'organisa-~
tion de la veille et 3 I'aptitude physique adoptées par I'Organisation.

Organisation du quart

z

17 Pour déterminer la composition de I'équipe de quart i la passerelle, qui peut
comprendre des matelots ayant les qualificitions appropriées, on doit prendre
notamment en considération les facteurs suivants:

)

A1

obligation de ne laisser 3 aucun moment la passerelle sans personnel de
quart; S
conditions météorologiques, visibilité, jour ou nuit;

proximité de dangers pour la navigation susceptible d’imposer 3 Pofficier
chargé du quart 3 la passerelle des tiches supplémentaires relatives 3 la
navigation; . .

utilisation et état de fonctionnement des aides 3 la navigation, telles que le
radar ou les dispositifs électroniques d'indication de position, et de tout
autre appareil affectant la sécurité de la navigation du navire;

existence d'un pilote automatique;

- tAches relatives aux radiocommunications 3 exécuter;

présence 2 la passerelle de commandes, alarmes et indicateurs relatifs aux
locaux de machines sans personnel de quart, procédures d’utilisation et
limitations; et

pressions inhabituelles que pourraient imposer au quart 2 la passerelle des
circonstances spéciales sur le plan de I'exploitation.

Releve du quart

18  L'officier chargé du quart 3 Ia passerelle ne doit pas passer le quart 3 'officier
de releve §il y a des raisons de penser que ce dernier n'est pas capable de s'acquitter
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efficacement des tiches relatives au quart, auquel cas le capitaine doit en &tre
informé.

19 L’officier de reléve doit vérifier que les membres de la bordée de reléve sont
pleinement capables de s’acquitter de leurs tiches, notamment en ce qui concerne
P'adaptation 4 la vision nocturne. Les officiers de reléve ne doivent prendre le quart que
lorsque leur vision est complétement adaptée aux conditions lumineuses.

20  Avant de prendre le quart, les officiers de reléve doivent vérifier le point estimé
ou vrai et confirmer la route, le cap et la vitesse prévus; ils doivent aussi vérifier les
commandes des locaux de machines sans personnel de quart et prendre note de tout
danger pour la navigation qu'ils peuvent sattendre 3 rencontrer durant leur quart.

21" Les officiers de releéve doivent s’étre personnellement assurés :

.1 des consignes permanentes et autres instructions particuliéres du capitaine
au sujet de la navigation du navire;

"2 de la position, du cap, de la vitesse et du tirant d’eau du navire;

.3 des marées, courants, conditions météorologiques, visibilité actuels et
prévus, et des incidences de ces facteurs sur le cap et la vitesse;

4 des procédures d’'utilisation des machines principales pour manceuvrer
lorsque ces derniéres sont commandées depuis la passerelle; et

.5 de la situation sur le plan de la navigation, et notamment, sans que la liste
soit limitative :

5.1 de I'état de fonctionnement de Pensemble du matériel de navigation et
de sécurité utilisé ou susceptible d’étre utilisé pendant le quart;

5.2 des variations des compas gyroscopique et magnétique;

5.3 dela présence et des mouvements des navires en vue ou dont la présence
i proximité est établie;

.5.4  des conditions et dangers susceptibles d’étre rencontrés pendant le quart;
ct

.5.5  des effets possibles de la gite, de I'assiette, de la densité de I'eau et de
'effet d’accroupissement sur la hauteur d’eau sous la quille.

22 Si, au moment du changement de quart, une manceuvre ou toute autre action
destinée 3 éviter un danger est en cours, la reléve de I'officier chargé du quart i la
passerelle devrait &tre différée jusqu'a ce que ces opérations soient terminées.
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Tenue du quart 2 la passerelle

23 Lofficier chargé du quart 2 la passerelle doit:
.1 assurer le quart sur la passerelle;
.2 ne quitter ce poste en aucun cas avant d’avoir été diiment relevé;

.3 rester responsable de la sécurité de la navigation malgré la présence du
capitaine sur la passerelle jusqu’a ce qu'il ait été expressément informé que
le capitaine assume cette responsabilité et que cela soit réciproquement
compris; et

4 informer le capitaine §'il a des doutes quant aux mesures i prendre pour
assurer la sécurité.

24 Pendant le quart, il faut vérifier le cap, la position et la vitesse A des intervalles
suffissamment fréquents, en utilisant les aides 3 la navigation nécessaires, pour s’assurer
que le navire suit la route prévue.

25 L'officier chargé du quart 3 la passerelle doit connaitre parfaitement
Pemplacement et le fonctionnement de l'ensemble du matériel de sécurité et de
navigation 3 bord du navire; il doit étre conscient et tenir compte des limites de
fonctionnement de ce matériel.

26 Lofficier chargé du quart 3 la passerelle ne doit entreprendre ou se voir confier
aucune tiche de nature & compromettre la sécurité de la navigation.

27  Les officiers de quart 3 la passerelle doivent utiliser le plus efficacement possible
Pensemble du matériel de navigation dont ils disposent.

28  Lorsquil utilise le radar, l'officier chargé du quart i la passerelle doit tenir
compte de la nécessité d’observer i tout moment les dispositions relatives 3 I'utilisation
du radar qui figurent dans le Réglement international de 1972 pour prévenir les
abordages en mer.

29 En cas de nécessité, 'officier chargé du quart 3 la passerelle ne doit pas hésiter 3
faire usage de la barre, des machines et du matériel de signalisation sonore. Toutefois,
il doit signaler suffisamment 3 P'avance, si possible, toute modification envisagée du
régime des machines ou toute utilisation effective des commandes i la passerelle des
machines sans personnel de quart conformément aux procédures applicables.

30  Les officiers de quart 4 la passerelle doivent connaitre les qualités manceuvriéres
de leur navire, et notamment ses distances d’arrét, et avoir conscience du. fait que
d’autres navires peuvent avoir des qualités manceuvridres différentes.

31 Durant le quart, il faut noter soigneusement les mouvements et activités relatifs
4 la navigation du navire. .
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32 Iimporte particulierement que l'officier chargé du quart 2 la passerelle s’assure 3
tout moment qu'une veille satisfaisante est maintenue. Lorsque le navire a une
chambre ‘des cartes séparée, 'officier chargé du quart 3 la passerelle peut, si cela est
indispensable, s’y rendre pour une courte période, pour s'acquitter des tiches
nécessaires 3 la navigation, mais il devra d’abord s’assurer qu'il peut le faire sans danger
et qu'une veille satisfaisante est maintenue.

33 Des essais de fonctionnement du matériel de navigation de bord doivent étre
effectués -en mer aussi fréquemment que possible et lorsque les circonstances le
permettent, particulitrement lorsque I'on prévoit des conditions de navigation
Jangereuses. Ces essais doivent éwe consignés s'il y a lieu. lls doivent aussi é&tre
effectués avant l'arrivée au port et le départ du port.

34  L'officier chargé du quart 3 la passerelle doit procéder régulierement 3 des
vérifications pour s’assurer : -

.1 " que la.personne qui gouverne le navire ou le pilote automatique suit
correctement le cap;

.2 que la varation du compas-étalon est déterminée au moins une fois

pendant le quart et si possible aprés tout changement important de cap; que

. le compas-étalon et le gyrocompas sont fréquemment comparés et que les
 répétiteurs sont calés sur le compas principal;

-3 que le pilote automatique est vérifié manuellement au moins une fois par
quart;

4 que les feux de navigation et de signalisation ainsi que les autres appareils de
" navigation fonctionnent correctement;

.5 . que le matériel radloelecmque fonctionne correctement conformément au
paragraphe 86 de la presentc section; et

.6 que les commandes, alarmes et indicateurs relatifs aux locaux de machines
sans personnel de gquart fonctionnent correctement.

35  L'officier chargé du quart i la passerelle doit avoir 4 I’esprit qu'il est nécessaire
d’observerd tout moment les prescriptions en vigueur de la Convention internationale
de 1974 pour la sauvegarde de la vie humaine en mer (Convention SOLAS)". Tl doit

aussi tenir compte du fait que :

. .1 il est nécessaire de faire appel 2 une personne pour gouverner le navire et de
passer du pilote automatique 4 la commande manuelle en temps voulu pour
pouvoir faire face dans des conditions de secunte i toute situation
dangereuse; et

* Voir les régles V/19, V/19-1 et V/19-2.
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2 lorsque le navire est sur pilote automatique, il est particulitrement
dangereux de laisser la situation évoluer jusqud un point ot l'officier
chargé du quart 3 la passerelle ne dispose d’aucune aide et doit interrompre
la veille pour prendre des mesures d’'urgence.

36  Les officiers de quart doivent connaitre parfaitement le fonctionnement de
toutes les aides électroniques 3 la navigation se trouvant i bord et notamment leurs
possibilités et limites d’utilisation et doivent utiliser ces aides selon qu'il convient et
tenir compte du fait que le sondeur 3 écho est une aide précieuse i la navigation.

37  L'officier chargé du quart i la passerelle doit utiliser le radar, chaque fois qu’il
rencontre ou qu’il s’attend 3 rencontrer des conditions de visibilité réduite et en
permanence lorsque le navire se trouve dans des eaux encombrées en tenant dfiment
compte des limites d’utilisation de 'appareil.

38  L'officier chargé du quart i la passerelle doit veiller 3 changer les échelles de
distance 3 des intervalles suffisamment rapprochés pour détecter les échos le plus tt
possible. I ne faut pas perdre de vue que les échos faibles ou indistincts peuvent
échapper 3 la détection. :

39  Lorsqu'il utilise le radar, I'officier chargé du quart 2 la passerelle doit choisir-une
échelle de distance appropriée, observer soigneusement Iimage et doit veiller 2
commencer le pointage ou 'analyse systématique largement 3 temps.

40  D’officier chargé du quart 3 la passerelle doit immédiatement informer le
capitaine : _ :
.1 sila visibilité est réduite ou risque d’étre réduite;
2 si les conditions du trafic ou les mouvements des autres navires suscitent
des inquiétudes; '
3 ¢l éprouve des difficultés 3 maintenir la route;

4 il n’a pas apergu la terre ou un amer; ou s'il n’a pas obtenu de sondes au
moment prévu;

.5 si, 3 un moment ot il ne s’y attendait pas, il apercoit la terre ou un amer ou
¢'ll constate un changement dans les sondes;

.6 en cas de panne des machines, de la commande 3 distance des machines
propulsives, de I'appareil 3 gouverner ou de tout appareil de navigation,
alarme ou indicateur essentiel;

I

en cas de défaut de fonctionnement du matériel radioélectrique;

8 par gros temps, en cas de risque d’avarie due aux intempéries;
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.9 - si le navire doit faire face 3 un danger quelconque pour la navigation, tel
que glaces ou épaves; et

.10 - dans toute autre situation d’urgence ou s'il a le moindre doute.

41  Bien quil soit tenu dinformer immédiatement le capitaine dans les
circonstances susmentionnées, I'officier chargé du quart i la passerelle ne doit pas
pour autant hésiter 4 prendre immédiatement des mesures pour assurer la sécurité du
navire lorsque la situation P'exige.

42 L'officier chargé du quart 3 la passerclle doit donner au personnel de quart
toutes les instructions et tous les renseignements nécessaires pour assurer le quart en
oute sécurité et notamment une veille satisfaisante.

Tenue du quart dans des conditions et des zones différentes
Temps clair

43 LD'officier chargé du quart i la passerelle doit effectuer fréquemment des
relévements précis au compas des navires qui s'approchent afin de déceler au plus t6t
un risque d’abordage; il doit avoir 4 Pesprit que ce risque peut parfois exister méme
lorsqu’un changement appréciable de relévement est évident, surtout lorsque le navire
s'approche d’un trés grand navire ou d’un train de remorque ou s’approche de trés prés
d’un autre navire. Il doit également manceuvrer franchement et suffisamment 3 temps
conformément aux dispositions applicables du Réglement international de 1972 pour
prévenir les abordages en mer et vérifier par la suite que cette manceuvre a eu effet
souhaité.

44  Par temps clair, officier chargé du quart i la passerelle doit s'exercer i
T'utilisation du radar chaque fois que cela est possible.
Visibilité véduite
45 Lorsque la visibilité est réduite ou risque d’étre réduite, la premiére responsa-
bilité¢ de I'officier de quart 1 la passerelle est d’observer les dispositions pertinentes du
Reéglement international de 1972 pour prévenir les abordages en mer en veillant
notamment 3 émetire les signaux de brume, 3 avancer i une vitesse de sécurité et i
tenir les machines prétes 3 manceuvrer immédiatement. L'officier chargé du quart i la
passerelle doit en outre :

informer le capitaine;

assigner des tiches de veille de maniére appropriée;

1

"2
.3 montrer les feux de navigation; et
4

faire fonctionner et utiliser le radar.
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Périodes d’obscurité

46  Le capitaine et lofficier chargé du quart 3 la passerelle doivent, lorsqu’ils
organisent le service de veille, tenir diiment compte de 1'équipement de la passerelle,
des aides a la navigation disponibles ainsi que de leurs limitations et des procédures et
sauvegardes mises en ceuvre.

Eaux cotieres et eaux encombrées

47  On doit utiliser la carte 3 la plus grande échelle disponible 3 bord, de la zone
dans laquelle se trouve le navire, corrigée pour tenir compte des renseignements les
plus récents. Le point doit étre fait 3 intervalles rapprochés et  l'aide de plusieurs
méthodes, chaque fois que les circonstances le permettent.

48  L'officier chargé du quart 3 la passerelle doit identifier positivement tous les
amers appropriés.

Navigation-gvec un pilote a bord

49  Nonobstant les taches et obligations qui incombent aux pilotes, leur présence 2
bord ne décharge pas le capitaine ou P'officier chargé du quart A la passerelle des tiches
et obligations qui leur incombent sur le plan de la sécurité du navire. Le capitaine et le
pilote doivent échanger des renseignements ‘sur les procédures de navigation, les
conditions locales et les caractéristiques du navire. Le capitaine et/ou I'officier chargé
du quart 3 la passerelle doivent coopérer étroitement avec le pilote et vérifier de
maniére précise la position et les mouvements du navire.

50 8l éprouve des doutes quant aux manceuvres ou aux intentions du pilote,
Pofficier chargé du quart 3 la passerelle doit obtenir des éclaircissements auprés de
celui~ci et si le doute persiste, il doit en aviser immédiatement le capitaine et prendre
toute mesure nécessaire avant 'arrivée du capitaine.

Navire au mouillage

51  Si le capitaine le juge nécessaire, un quart i la passerelle doit &tre assuré en
permanence lorsque le navire est au mouillage et T'officier chargé du quart i la
passerelle doit: '

.1 déterminer et porter la position du navire sur la carte appropriée dés que
possible;

2 lorsque les circonstances le permettent, prendre i des intervalles
suffisamment rapprochés, des relévements d’amers ou d’objets 3 terre
facilement identifiables pour vérifier que le navire reste bien i son poste de
mouillage;
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repos des gens de mer, et de présenter de tels registres 3 linspection de
I’Administration 2 intervalles appropriés, afin de garantir le respect des régles
concernant les heures de travail et les périodes de repos.

5 Les Administrations devraient maintenir 4 I'étude leurs dispositions relatives 3 la
prévention de la fatigue en se fondant sur les renseignements obtenus 3 Pissue des
enquétes sur les accidents maritimes.

Section B-VIII/2
Recommandations concemant Uorganisation de la veille
et les principes a observer

1 Les compagnies, les capitaines et les officiers de quart devraient tenir compte des
recommuandations ci-aprés relatives 4 I'exploitation.

PARTIE 1 - RECOMMANDATIONS CONCERNANT LA DELIVRANCE
DES BREVETS '

(Aucune disposition).

PARTIE 2 - RECOMMANDATIONS CONCERNANT LA PLANIFICATION
DES VOYAGES

(Aucune disposition).

PARTIE 3 - RECOMMANDATIONS CONCERNANT LA TENUE

DU QUART EN MER

(Aucune disposition).
Partie 3-1 - Recommandations concernant la tenue du quart & la passerelle

Introduction

2 Des consignes spéciales peuvent étre nécessaires 3 bord de certains types de
navires ainsi qu'a bord des navires qui transportent des marchandises potentiellement
dangereuses, dangereuses, toxiques ou hautement inflammables. Le capitaine devrait
fournir ces consignes d’exploitation selon les besoins.

3 11 est indispensable que les officiers chargés du quart 3 la passerelle sachent qu’ils
doivent s'acquitter efficacement de leurs tiches dans I'intérét de la sauvegarde de la vie
humaine et des biens en mer ainsi que de la prévention de la pollution du milieu
marin.
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Gestion des ressources 2 la passerelle

4 Les compagnies devraient diffuser des directives sur les procédures applicables 3
la passerelle et favoriser 'utilisation de listes de contrdle adaptées 3 chaque navire en
tenant compte des directives nationales et internationales™.

5 Les compagnies devraient aussi diffuser des directives 3 I'intention des capitaines
et des officiers chargés du quart i la passerelle sur la nécessité de réévaluer en
permanence la répartition et I'utilisation des ressources de quart i la passerelle en
fonction des principes de gestion des ressources 2 la passerelle tels que les suivants:

A1

un nombre suffisant de personnes qualifiées devraient étre de quart afin que
toutes les tiches puissent étre exécutées efficacement;

tous les membres du quart i la passerelle devraient étre correctement
qualifiés et aptes 4 exécuter leurs tiches efficacement et diiment, sinon
Pofficier chargé du quart 3 la passerelle devrait tenir compte de toute
limitation de l'aptitude ou des qualifications des personnes disponibles pour
prendre des décisions en matiére de navigation et d’exploitation;

les tiches devraient étre assignées d'une maniére claire et ne prétant i
aucune équivoque a des personnes précises, lesquelles devraient confirmer
qu’elles ont une idée exacte de leurs responsabilités; -

les tiches devraient étre exécutées selon un ordre de priorité clair;

aucun membre de 'équipe de quart 3 la passerelle ne devrait se voir assigner
plus de tiches ou des tiches plus difficiles qu'il ne puisse en accomplir

. efficacement;

les personnes devraient toujours étre postées I3 o elles sont en mesure de
s'acquitter de leurs tiches le plus efficacement et utilement possible et elles
devraient étre changges de poste si les circonstances I'exigent;

les membres de I"équipe de quart 3 la passerelle ne devraient pas se voir
confier des tiches différentes ou étre affectés A des endroits différents tant
que lofficier chargé du quart- 3 la passerelle n’est pas certain que le
changement peut étre effectué correctement et avec les meilleurs résultats;

les instruments et le matériel jugés nécessaires 3 'exécution efficace des
tiches devraient pouvoir étre rapidement utilisés par les membres
concernés de I'équipe de quart 3 la passerelle;

les communications entre les membres de 'équipe de quart 3 la passerelle
devraient étre claires, immédiates, fiables et adaptées 3 la tiche 3 accomplir;

" La publication Bridge Procedures Guide de I'ICS (W itherby Marine Publishing, 32/36 Aylesbury Street,
Londres ECIR 0ET, Royaume-Uni) pourrait aider 3 la mise au point des programmes.
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.10 il faudrait éviter, supprimer ou éliminer les activités non essentielles et les
distractions;

.11 P’ensemble du matériel utilisé 3 la passerelle devrait fonctionner correcte-
ment et, si ce n'est pas le cas, I'officier chargé du quart i la passerelle devrait
tenir compte de tout défaut de fonctionnement éventuel au moment de
prendre des décisions ayant trait 4 I'exploitation;

.12 1l faudrait réunir, traiter et interpréter toutes les informations essentielles et
les communiquer comme il convient i ceux qui en ont besoin pour
s’acquitter de leurs tiches;

.13 aucun matériel non essentiel ne devrait &tre placé sur la passerelle ou sur un
plan de travail quelconque; et

.14 les membres de I'équipe de quart 3 la passerelle devraient 3 tout moment
étre préts A faire face efficacement et utilement 2 tout changement de
circonstances.

Partie 3-2 - Recommandations concemant la tenue du quart machine

6 Des consignes spéciales peuvent étre nécessaires pour des types spéciaux
d’appareils propulsifs ou d’équipement auxiliaire et pour les navires qui transportent
des matiéres potentiellement dangereuses, dangereuses toxiques ou hautement
inflammables ou d’autres types particuliers de cargaison. Le chef mécanicien devrait
fournir ces consignes d’exploitation selon les besoins.

7 I est indispensable que les officers chargés du quart i la machine sachent qu'ils
doivent s'acquitter efficacement de leurs fonctions dans I'intérét de la sauvegarde de la
vie humaine et des biens en mer ainsi que de la prévention de la pollution du milieu
marin.

8 Avant de prendre le quart machine, l'officier de reléve devrait:

.1 bien connaitre 'emplacement et l'utilisation du matérel prévu pour
sauvegarder la vie humaine dans un milieu dangereux ou toxique; et

.2 vérifier que tout le matériel nécessaire pour dispenser des soins médicaux
d’urgence, en particulier en cas de brilures, y compns celles dues 3 des
liquides chauds, est d’'un acces facile; et

-3 lorsque le navire est amarré ou mouillé en toute sécurité dans le port, avoir
connaissance :

3.1 des activités relatives 2 la cargaison, de I'état des travaux d’entretien et de
réparation et de toutes autres opérations intéressant la veille; et
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ORGANISATION MARITIME INTERNATIONALE

F

OoMI
ASSEMBLEE A 21/Res.890
21éme session 4 février 2000
Point 9 de l'ordre du jour : Original: ANGLAIS
RESOLUTION A.890(21)

adoptée le 25 novembre 1999
PRINCIPES A OBSERVER POUR DETERMINER LES EFFECTIFS DE SECURITE

L'ASSEMBLEE,

RAPPELANT Tlarticle 15 j) de la Convention portant création de 1'Organisation maritime
internationale, qui a trait aux fonctions de I' Assemblée liées & I'adoption de régles et de directives
relatives a la sécurité maritime, & la prévention de la pollution des mers par les navires et a la
lutte contre cette pollution,

RAPPELANT EGALEMENT Tlarticle 28 8 de cette convention, en vertu duquel le
Comité de la sécurité maritime doit, entre autres, examiner I'armement en personnel des navires
de mer du point de vue de la sécurité,

NOTANT que les effectifs de sécurité sont fonction du nombre de marins qualifiés et
expérimentés dont la présence & bord est nécessaire pour garantir la sécurité du navire, de
I'équipage, des passagers, de la cargaison et des biens, et la protection du milieu marin,

RECONNAISSANT l'importance des prescriptions des instruments pertinents de I'OMI,
ainsi que de ceux adoptés par I'OIT, 1'UIT et 'OMS qui intéressent la sécurité maritime et la
protection du milieu marin,

AYANT PRESENTES A L'ESPRIT les dispositions de la régle V/13 de la
Convention SOLAS concernant la délivrance d'un document approprié spécifiant les effectifs de
sécurité ou d'un document équivalent attestant que le navire est doté des effectifs minimaux de
sécurité,

v CONSCIENTE du fait que la capacité des gens de mer 4 observer ces prescriptions
dépend du maintien de leur efficacité grice aux conditions concernant la formation, la durée du
travail et du repos, la sécurité, la santé et l'hygiéne professionnelles et la fourniture dune
alimentation saine,

CONVAINCUE que I'acceptation au niveau international de grands principes dont les

Administrations pourraient s'inspirer pour déterminer les effectifs de sécurité des navires
renforcerait sensiblement la sécurité maritime et la protection du milieu marin,
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AYANT EXAMINE la recommandation faite par le Comité de la sécurité maritime & sa
soixante et onziéme session,

1. ADOPTE les Principes & observer pour déterminer les effectifs de sécurité, les Directives
pour lapplication des principes a observer pour déterminer les effectifs de sécurité et les
Recommandations concernant la teneur et le modéle de formulaire du document spécifiant les
effectifs minimaux de sécurité, dont le texte figure aux annexes 1, 2 et 3 respectivement de la
présente résolution;

2. RECOMMANDE aux gouvemnements, lorsqu'ils établissent les niveaux des effectifs
minimaux de sécurité des navires battant le pavillon de leur pays, de se conformer aux principes
énoncés a l'annexe 1 et de tenir compte des directives énoncées a I'annexe 2;

3. PRIE INSTAMMENT les gouvemements de veiller 4 ce que les documents spécifiant les

effectifs minimaux de sécurité contiennent, 4 titre de minimum, les renseignements indiqués a
l'annexe 3;

4. PRIE EN OUTRE INSTAMMENT les gouvernements, lorsqu'ils exercent les fonctions
de contrdle par I'Etat du port en vertu des conventions internationales en vigueur a I'égard des
navires étrangers faisant escale dans leurs ports, de considérer que ces navires sont dotés
d'effectifs adéquats aux fins de la sécurité si ceux-ci sont conformes aux indications de ces
documents;

5. PRIE le Comité de la sécurité maritime de maintenir la présente résolution a I'étude;

6. ANNULE la résolution A.481(XII).
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Annexe 1

PRINCIPES A OBSERVER POUR DETERMINER LES EFFECTIFS DE

SECURITE

| Les principes ci-aprés devraient étre observés pour déterminer les effectifs minimaux de
sécurité d'un navire :

1 la capacité a :

1.1 assurer en toute sécurité le quart a la passerelle, le quart machine et la
veille radioélectrique conformément a la regle VII/2 de la
Convention STCW de 1978, telle que modifiée, ainsi que la surveillance
générale du navire;

1.2 amarrer et désamarrer le navire de fagon siire;

1.3 assurer les fonctions liées a la sécurité a bord d'un navire exploité & I'état

stationnaire ou quasi stationnaire en mer;

14 procéder aux opérations nécessaires pour prévenir les dommages au milieu

marin;

1.5 entretenir le dispositif de sécurité et la propreté de tous les locaux

accessibles de fagon a réduire au minimum les risques d'incendie;

.1.6 fournir des soins médicaux 4 bord du navire;

1.7 garantir la sécurité du transport de la cargaison pendant la traversée; et

.1.8 vérifier et maintenir, selon qu'il onvient, l'intégrité de la structure du

navire; et

2 la capacité a :

2.1  faire fonctionner tous les dispositifs de fermeture étanches a l'eau et les maintenir
en état de fonctionner, et également déployer une équipe compétente pour
maitriser les avaries;

2.2 faire fonctionner I'ensemble du matériel de secours et de lutte contre l'incendie et
les engins de sauvetage se trouvant a bord, procéder aux travaux d'entretien de ce
matériel qui doivent étre effectués en mer et rassembler et débarquer toutes les
personnes a bord; et

2.3 faire fonctionner l'appareil propulsif principal et les machines auxiliaires et les
maintenir dans un état sir de fagon que le navire puisse faire face aux dangers
prévisibles du voyage.

2 En appliquant ces principes, les Administrations devraient tenir diment compte des

instruments existants de 1'OMI, de I'OIT, de I'UIT et de 'OMS qui sont en vigueur et qui portent
sur les questions suivantes :
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N veille;
2 durée du travail ou périodes de repos;
3 gestion de la sécurité;
4 délivrance de brevets aux gens de mer;
.5 formation des gens de mer;
.6 santé et hygiéne professionnelles; et
T emménagements de 1'équipage.
3 Les fonctions de bord ci-aprés devraient aussi étre prises en considération, le cas échéant :
1 formation continue requise pour I'ensemble du personnel au fonctionnement et a

I'emploi du matériel de secours et de lutte contre l'incendie, des engins de
sauvetage et des dispositifs de fermeture étanches 4 'eau;

2 formation spécialisée requise a bord de certains types particuliers de navires;
3 fourniture d'une alimentation saine et d'eau potable;
4 nécessité d'assumer des tdches et des responsabilités en cas de situation

d'urgence; et

5 nécessité d'offrir des possibilités de formation aux marins débutants pour leur
permettre d'acquérir la formation et I'expérience nécessaires.
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Annexe 2

DIRECTIVES POUR L'APPLICATION DES PRINCIPES A OBSERVER POUR
DETERMINER LES EFFECTIFS DE SECURITE

1 Introduction

1.1 Il conviendrait d'utiliser les présentes directives lors de l'application des principes &
observer pour déterminer les effectifs de sécurité énoncés a l'annexe 1 de la présente résolution
afin de garantir la sécurit¢ de l'exploitation des navires visés par larticle III de la
Convention STCW de 1978, telle que modifiée, et la prévention de la pollution par ces navires.

1.2 L'Administration peut conserver ou adopter des dispositions qui différent de celles
recommandées dans les présentes directives et qui sont spécialement congues en fonction
d'améliorations techniques ou de certains types particuliers de navires et de services.
L'Administration devrait toutefois s'assurer en permanence que les dispositions détaillées
relatives aux effectifs sont propres & garantir un degré de sécurité au moins équivalant a celui
_qu'offrent les présentes directives.

2 Durée du travail ou périodes de repos

2.1  Chaque compagnie a l'obligation de veiller & ce que le capitaine, les officiers et les
hommes d'équipage n'aient pas un horaire de travail excessif susceptible de compromettre
l'exécution de leurs taches et la sécurité du navire. La méme responsabilité incombe au capitaine
a I'égard des membres de I'équipage du navire. Les niveaux d'effectifs devraient garantir autant
que possible que I'aménagement des périodes de repos (fréquence et lieu prévus a cet effet) est

favorable 4 un repos de qualité. D'autres recommandations concernant l'aptitude au service
figurent a la section B-VIII/1 du Code STCW.

2.2 1l faudrait consigner les heures effectivement travaillées par les différents marins dans un
registre conservé a bord afin de pouvoir vérifier que les périodes de repos minimales prescrites
aux termes des instruments internationaux pertinents et applicables en vigueur ont été respectées.

3 Détermination des niveaux d'effectifs minimaux de sécurité
3.1 La détermination des niveaux d'effectifs minimaux de sécurité d'un navire a pour objet de
garantir que ce navire sera doté d'effectifs en nombre suffisant et ayant les rangs/capacités requis

pour l'exploiter en toute sécurité et assurer la protection du milieu marin.

3.2 Les niveaux d'effectifs minimaux de sécurité d'un navire devraient étre déterminés
compte tenu de tous les facteurs pertinents, y compris les suivants :

1 dimensions et type du navire;

2 nombre, puissance et type des appareils propulsifs principaux et des machines
auxiliaires;

3 construction et armement du navire;

4 méthode d'entretien utilisée;

.5 cargaison devant étre transportée;
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.6 fréquence des escales, longueur et nature des voyages a effectuer;
i zone(s) d'exploitation, parages et opérations auxquelles se livre le navire;
8 mesure dans laquelle des activités de formation sont menées a bord; et
9 prescriptions applicables concernant la durée du travail et/ou les périodes de

Tepos.

3.3  Les niveaux d'effectifs de sécurité d'un navire devraient étre déterminés compte tenu de
l'exécution des fonctions aux différents niveaux de responsabilité spécifiés dans le Code STCW,
qui comprennent les fonctions suivantes :

1 navigation, y compris les tiches, fonctions et responsabilités a assumer pour :
.1 planifier le voyage et conduire le navire en toute sécurité;
2 assurer en toute sécurité le quart a la passerelle, conformément aux
prescriptions du Code STCW;
3 manoeuvrer et gouverner le navire dans toutes les situations; et
4 amarrer et désamarrer le navire en toute sécurité;
2 manutention et arrimage de la cargaison, y compris les tAches, fonctions et

responsabilités a assumer pour :

1 planifier et surveiller les opérations qui doivent &tre effectuées a bord du
navire pour charger, arrimer et assujettir la cargaison, pour en prendre soin
au cours du voyage et pour la décharger, et veiller & ce que ces opérations
se déroulent en toute sécurité;

3 exploitation du navire et assistance aux personnes a bord, y compris les tiches,

fonctions et responsabilités a assumer pour :

d

garantir la sécurité et la sfireté de toutes les personnes & bord et maintenir
le matériel de sauvetage et de lutte contre l'incendie et les autres systémes
de sécurité en état de fonctionner;

faire fonctionner tous les dispositifs de fermeture étanches & I'eau et les
maintenir en bon état;

procéder, selon que de besoin, aux opérations nécessaires au
rassemblement et au débarquement de toutes les personnes a bord;

procéder, selon que de besoin, aux opérations nécessaires & la protection
du milieu marin;

dispenser des soins médicaux & bord du navire; et

1

entreprendre les tdches administratives nécessaires a la sécurité de
l'exploitation du navire;
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4 mécanique navale, y compris les tiches, fonctions et responsabilités 4 assumer
pour :
A faire fonctionner et surveiller l'appareil propulsif principal et les machines

auxiliaires du navire et en évaluer la performance;

2 assurer le quart machine en toute sécurité conformément aux prescriptions
du Code STCW;

3 diriger et exécuter les opérations relatives au combustible et au ballast; et

4 maintenir dans un état sr I'équipement, les systémes et les circuits

d'alimentation des machines du navire;

5 électrotechnique, électronique et systémes de commande, y compris les tiches,
fonctions et responsabilités a assumer pour :

A faire fonctionner le matériel électrique et électronique du navire; et
2 maintenir dans un état siir les systémes électriques et électroniques du
navire;
.6 radiocommunications, y compris les tAches, fonctions et responsabilités a assumer
pour : ’
Ad émettre et recevoir des renseignements en utilisant le matériel

radioélectrique du navire;

2 assurer la veille radioélectrique en toute sécurité conformément aux
prescriptions du Réglement des radiocommunications de 1'UIT et de la
Convention SOLAS de 1974, telle que modifiée; et

3 assurer des services radioélectriques dans des situations d'urgence;

i entretien et réparation, y compris les tiches, fonctions et responsabilités a assumer
pour :
1 effectuer les travaux dentretien et de réparation du navire et de ses

machines, équipements et systémes, en fonction de la méthode d'entretien
et de réparation utilisée.

3.4  Outre les facteurs et fonctions énumérés aux paragraphes 3.2 et 3.3, il conviendrait de
tenir compte des éléments ciaprés, pour déterminer les niveaux d'effectifs minimaux de
sécurité :

d gestion des fonctions liées 4 la sécurité d'un navire en mer, lorsque celui-ci ne fait
pas route;
2 sauf 4 bord des navires de dimensions restreintes, dotation en officiers de pont

qualifiés pour éviter que le capitaine soit tenu d'assurer réguliérement le quart, en
adoptant une organisation a trois bordées;
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3 sauf a bord des navires ayant une puissance propulsive restreinte ou exploités avec
des locaux de machines non gardés, dotation en officiers mécaniciens qualifiés
pour éviter que le chef mécanicien soit tenu d'assurer régulierement le quart, en
adoptant une organisation a trois bordées;

4 . maintien a bord des normes applicables en matiere de santé et dhygiéne
professionnelles; et

5 fourniture d'une alimentation saine et d'eau potable pour toutes les personnes a
bord, selon que de besoin.

3.5 1 conviendrait également de prendre en considération les éléments ciaprés pour
déterminer les niveaux d'effectifs minimaux de sécurité d'un navire :

d le nombre des membres du personnel qualifiés et autres requis pour faire face aux
situations et conditions en période de pointe, compte diiment tenu de la durée du
travail a bord et des périodes de repos assignées aux gens de mer; et

2 la capacité du capitaine et des effectifs du navire a coordonner les activités
nécessaires a la sécurité de l'exploitation du navire et a la protection du milieu
marin.

4 Responsabilités des compagnies

4.1  L'Administration peut demander a la compagnie responsable de l'exploitation du navire
d'établir et de soumettre une proposition relative aux niveaux d'effectifs minimaux de sécurité
d'un navire conformément & un formulaire spécifié¢ par elle.

42  Pour établir une proposition relative aux niveaux d'effectifs minimaux de sécurité dun
navire, la compagnie devrait appliquer les principes, recommandations et directives énoncés dans
la présente résolution et devrait étre tenue :

A d'évaluer les tiches et responsabilités des effectifs du navire requises pour garantir
la sécurité de l'exploitation et la protection du milieu marin et pour faire face aux
situations d'urgence;

2 d'évaluer le nombre et les rangs/capacités des effectifs du navire requis pour
garantir la sécurité de I'exploitation et la protection du milieu marin et pour faire
face aux situations d'urgence;

3 d'élaborer et de soumettre a 1'Administration une proposition relative aux niveaux
d'effectifs minimaux de sécurité fondée sur I1'évaluation du nombre et des
rangs/capacités des effectifs du navire requis pour garantir la sécurité de
l'exploitation et la protection du milieu marin et de justifier la proposition en
expliquant la maniére dont les effectifs proposés du navire feront face aux
situations d'urgence, y compris, lorsque cela est nécessaire, a 1'évacuation des
passagers;

4 de s'assurer que les niveaux d'effectifs minimaux de sécurité sont satisfaisants a
tout moment et a tous égards, y compris pour faire face aux situations, conditions
et besoins en période de pointe et qu'ils sont conformes aux principes,
recommandations et directives énoncés dans la présente résolution; et
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5 d'élaborer et de soumettre a 'Administration une nouvelle proposition relative aux
niveaux d'effectifs minimaux de sécurité d'un navire au cas ou la ou les zones
d'exploitation, la construction, les machines, l'armement ou l'exploitation et
l'entretien du navire subiraient des changements susceptibles d'affecter les niveaux
d'effectifs de sécurité.

5 Approbation par I'Administration

5.1  L'Administration devrait évaluer toute proposition relative aux niveaux d'effectifs
minimaux de sécurité d'un navire que lui soumet une compagnie pour s'assurer que :

Ad les effectifs proposés pour le navire tiennent compte du nombre et des
rangs/capacités des membres du personnel voulus pour assumer les tiches et
responsabilités requises pour garantir la sécurité de l'exploitation du navire et la
protection du milieu marin et pour faire face aux situations d'urgence; et

2 le capitaine, les officiers et les autres membres de I'équipage du navire n'ont pas
un horaire de travail excessif susceptible de compromettre l'exécution de leurs
tAches et la sécurité du navire, et que la durée du travail et les périodes de repos
imposées par le réglement national applicable peuvent étre respectées.

5.2 L'Administration devrait demander a la compagnie de modifier toute proposition relative
aux niveaux d'effectifs minimaux de sécurité d'un navire si, aprés avoir évalué la proposition
d'origine soumise par la compagnie, elle ne peut approuver la composition proposée des effectifs
du navire. g - :

5.3  L'Administration ne devrait approuver une proposition relative aux niveaux d'effectifs
minimaux de sécurité d'un navire et délivrer en conséquence un document spécifiant les effectifs
minimaux de sécurité que si elle est entiérement convaincue que les effectifs proposés pour le
navire ont été déterminés en fonction des principes, recommandations et directives énoncés dans
la présente résolution et qu'ils garantissent a tous égards la sécurité de l'exploitation du navire et
la protection du milieu marin.

54  L'Administration peut retirer le document spécifiant les effectifs minimaux de sécurité
d'un navire si la compagnie ne soumet pas une nouvelle proposition concernant ces effectifs
lorsque la ou les zones d'exploitation, la construction, les machines susceptibles d'affecter les
niveaux d'effectifs minimaux de sécurité, 'armement ou l'exploitation et I'entretien du navire ont
subi des changements.

5.5  L'Administration devrait revoir le document spécifiant les effectifs minimaux de sécurité

d'un navire et peut le retirer, le cas échéant, si ce navire enfreint de fagon persistante les
prescriptions concernant les périodes de repos.
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Annexe 3

RECOMMANDATIONS CONCERNANT LA TENEUR ET LE MODELE

DE FORMULAIRE DU DOCUMENT SPECIFMT
LES EFFECTIFS MINIMAUX DE SECURITE

| Les renseignements suivants devraient figurer dans le document délivié par

I'Administratio

d

n pour spécifier les niveaux d'effectifs minimaux de sécurité :

une mention claire du nom du navire, de son port d'immatriculation, de son
numéro ou de ses lettres distinctifs et de son numéro OMI, de sa jauge brute, de sa
puissance propulsive principale, de son type et de sa zone d'exploitation et une
rubrique indiquant si les locaux de machines sont gardés ou non;

un tableau indiquant le nombre et les rangs/capacités des membres du personnel
requis a bord, avec indication de toutes conditions spéciales ou autres
observations;

une déclaration officielle de I'Administration selon laquelle, conformément aux
principes et aux directives énoncés aux annexes 1 et 2, le navire mentionné dans le
document est considéré comme étant doté d'effectifs adéquats aux fins de la
sécurité si, lorsqu'il prend la mer, il a & son bord au moins le nombre de personnes
ayant les rangs/capacités spécifiés sur le document, sous réserve de toutes
conditions particulieres énoncées sur le document;

une déclaration quant aux conditions de validité du document eu égard aux
particularités du navire considéré et a la nature du service qu'il effectue; et

la date de délivrance et, le cas échéant, la date d'expiration du document, ainsi
qu'une signature pour le compte de I'Administration, accompagnée de son sceau.

2 I1 est recommandé que le document spécifiant les effectifs minimaux de sécurité soit
établi conformément au modéle de formulaire figurant a 1'appendice de la présente annexe. Si la
langue utilisée n'est pas I'anglais, le document devrait comporter une traduction des
renseignements en anglais.
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Appendice

A 21/Res.890

MODELE DE FORMULAIRE DU DOCUMENT SPECIFIANT LES

EFFECTIFS MINIMAUX DE SECURITE

DOCUMENT SPECIFIANT LES EFFECTIFS MINIMAUX DE SECURITE

(Cachet officiel)

(Etat)

Délivré en vertu des dispositions de la régle V/13 b) de 1a

CONVENTION INTERNATIONALE DE 1974 POUR LA

SAUVEGARDE

DE LA VIE HUMAINE EN MER, telle que modifiée

sous l'autorité du Gouvernement de

par

Jauge brute

SyStEmME NATIONAL .....ceveviiiiieririrereee e aseenens

Convention internationale de 1969 sur le jaugeage des navires
Puissance propulsive principale (KW) ......ccoovviiiiireeiiicineieeeeceeeeene

Locaux de machines exploités sans présence permanente de personnel

..................................................................

.................................

...........................................

TYPE A& MAVITE ....eiviieiiiiiiceii ettt n s e se s nesn e

oui/non

Les caractéristiques du navire peuvent aussi étre présentées horizontalement.
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Zone d'exploitation

Le navire mentionné dans le présent document est considéré comme étant doté d'effectifs
adéquats aux fins de la sécurité si, lorsqu'il prend la mer, il a & son bord au moins le nombre de
personnes ayant les rangs/capacités spécifiés dans le(s) tableau(x) ci-dessous.

Rang/capacité Brevet (régle STCW) Nombre de personnes

Prescriptions ou conditions spéciales, le cas échéant :

DEIIVIE & woeoeeeeee e eeeeeeeeeeeee e eeereeeeeeeens JE et e e e e ee et tees st tte et es e e aateeernnneesanes

Date d'expiration (1€ €as ECHEANT) ......c.oiiiieiieeiiiee ettt sre st eae e e seeeneenesnesenees

(Cachet de I'Administration)

(Signature pour le compte et au nom de I'Administration)

* ¥k

Lorsqu'une zone d'exploitation autre qu'illimitée est indiquée, il conviendrai de
joindre au document une description claire ou une carte de cette zone.
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STCW

Convention internationale de 1978 sur les normes
de formation des gens de mer, de délivrance

des brevets et de veille, telle que modifiée en 1995
(Convention STCW)

Y compris 'Acte Final de la Conférence de 1995
des Parties 4 la Convention STCW de 1978,
ainsi que les résolutions 1,33 14 de la Conférence

et

Code de formation des gens de mer, de délivrance

des brevets et de veille (Code STCW)
Y compris la résolution 2 de la Conférence STCW de 1995

y \Q/ Orgamsatlon maritime mternatlonale
\\Q [\/l Londres, 1996
-%
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Secticn A-II/1

Chapitre II

-Normes concernant le capitaine et le service « Pont»

Section A-II/1

Prescriptions minimales obligatoires pour la délivrance
du brevet d’officier chargé du quart a la passerelle & bord
de navires d’une jauge brute égale ou supérieure & 500

Norme de compétence

1 ‘Tout candidat au brevet doit:

-1 &tre tenu de démontrer qu'il est compétent pour s'acquitter, au niveau
opérationnel, des tiches et responsabilités énumérées dans la colonne 1 du
tableau A-II/1;

-2 étre au moins titulaire d'un certificat approprié pour effectuer les tiches
relatives aux radiocommunications sur ondes métriques conformément aux
prescriptions du Réglement des radiocommunications; et

3 ¢l est désigné pour assumer la responsabilité principale des radio-
communications dans des situations de détresse, &tre titulaire d*un certificat
approprié€ délivré ou reconnu en vertu des dispositions du Réglement des
radiocommunications.

2 Les connaissances, la compréhension et I'aptitude minimales requises pour
Pobtention du brevet sont énumérées dans la colonne 2 du tableau A-1I/1.

3 Le niveau de connaissance des matiéres énumérées dans la colonne 2 du
tableau A-II/1 doit étre suffisant pour permettre aux officiers chargés du quart
d’accomplir leurs tiches relatives 3 la tenue du quart”.

4 La formation et I'expérience requises pour atteindre le niveau nécessaire de
connaissances théoriques, de compréhension et d’aptitude doivent étre fondées sur la
section A-VIII/1, partie 3-1 - Principes 3 observer lors du quart 3 la passerelle ~ et
doivent aussi tenir compte des prescriptions pertinentes de la présente partie et des
recommandations figurant dans la partie B du présent Code.

" Le cours type 7.03 de FOMI ~ Officier chargé du quart d la passerelle pourrait aider 3 la mise au point des
cours,
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Section B-II/1

Chapitre I
Recommandations concernant le capitaine et le service « Pont»

Section B-II/1

Recommandations concernant la delivrance du brevet d’officier
chargé du quart a la passerelle & bord de navires

d’une jauge brute supérieure ou égale & 500

Formation

1 Tout candidat au brevet d’officier chargé du quart 3 la passerelle deviait avoir
suivi un programme de formation planifié et structuré destiné i aider un futur officier
a atteindre la norme de compétence conformément au tableau A-II/1.

2 Lastructure du programme de formation devrait étre présentée dans un plan de
formation qui indique clairement 3. toutes les parties concernées les objectifs de
chacune des étapes de la formation 4 bord et A terre. Il importe que le futur officier, les
formateurs, les membres de I'équipage et le personnel de la compagnie sachent quelles
compétences doivent étre acquises 3 1a fin du programme et comment elles doivent
I’étre en combinant I'enseignement théorique, la formation et expérience pratique 3
bord et i terre. :

3 Les périodes obligatoires de service en mer sont capitales dans I'apprentissage de
la fonction' d’officier et pour atteindre la norme générale de compétence requise. Si
elles sont bien planifiées et structurées, les périodes de service en mer permettront aux
futurs officiers d’acquérir des aptitudes et de les mettre en pratique et leur donneront
P'occasion de faire la preuve des compétences acquises et de les faire évaluer.

4 Lorsque le service en mer fait partic d'un programme de formation approuvé, les
principes ci-aprés devraient étre observés : '

.1 le programme de formation 3 bord devrait faire partie intégrante du plan
général de formation;

-2 le programme de formation 3 bord devrait étre régi et coordonné par la
compagnie qui gére le navire 2 bord duquel le service en mer doit étre
effectué; o -

3 le futur officier devrait disposer d’un registre de formation® dans lequel la
formation pratique et I'expérience acquise en mer seraient consignées de

* Le cours type 7.03 de 'OMI — Officier charge du quart a la passerelle — ainsi qu'un document similaire
établi par la Fédération internationale des armateurs pourraient aider 3 la mise au point des registres de
formation.
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Y compris la résolution 2 de la Conférence STCW de 1995
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{/' \\} Organisation maritime internationale,
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Sections A-VIIl/1, VIII/2 partie 1

Chapitre VIII

Normes concernant la veille

Section A-VIII/1
Aptitude au service

1 Toutes les personnes auxquelles des tiches sont assignées en tant qu'officier de
quart ou matelot faisant partie d’'une équipe de quart doivent pouvoir prendre au
moins 10 heures de repos au cours de toute période de 24 heures.

2 Les heures de repos peuvent étre réparties en deux périodes au plus dont 'une
doit étre d’au moins 6 heures d’ affilée.

3  Les prescnpuons relatives aux périodes de repos, énoncées aux paragraphes 1
et2, ne doivent pas nécessairement étre appliquées en cas d'urgence ou d’ exercu:e, ou
dans d’'autres condmons d’exploitation exceptionnelles.

4 Nonobstant les dispositions des paragraphes 1 et 2, la période minimale de
10 heures peut étre ramenée 3 un minimum de 6 heures consécutives i condition
qu'une réduction de cet ordre ne soit pas imposée pendant plus de deux jours et que
70 heures au moins de repos soient accordées tous les sept jours.

5 - Les Administrations doivent exiger que les horaires de quart soient affichés en
un endroit d’acceés facile.

Section A-VIII/2
- Organisation de la veille et principes a observer

PARTIE 1 - D]’ELIVRANCE DES BREVETS

1 L'officier chargc du quart 3 la passerelle ou sur le pont doit étre dfiment qualifié
conformément aux dispositions du chapitre II ou du chapitre VII en rapport avec les
tiches liées 3 la tenue du quart 3 Ia passerelle ou sur le pont.

2 Dofficier chargé du quart machine doit étre diment qualifié conformément aux .
dispositions du chapitre III ou du chapitre VII en rapport avec les tiches liées 3 la
tenue du quart machine. -
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Section B-VIII/1

Chapitre VIII

Recommandations concernant la veille

Section B-VIII/1

Recommandations concernant Paptitude au service

Prévention de la fatigue

1 En ce qui concerne Pobservation des périodes de repos prescrites, les
«conditions d’exploitation exceptionnelles» devraient §’entendre exclusivement de
situations nécessitant des travaux essentiels 3 bord, qui ne peuvent pas étre remis i plus
tard pour des raisons de sécurité ou de protection de I'environnement ou qui ne
pouvaient pas raisonnablement avoir été prévus au début du voyage.

2 Bien quill n'y ait pas de définition technique universelle acceptée de ce qui
constitue la fatigue, chaque personne participant d I'exploitation du navire doit &tre
sensible aux facteurs qui peuvent contribuer i la fatigue, y compris - mais sans s’y
limiter - les facteurs recensés par I’ Orgamsatlon et en tenir compte lorsqu elle prend
des décisions concernant ’exploitation du navire. :

‘3 Il conviendrait de tenir compte des principes suivants Iors de I'application de la
régle VIII/1:

.1 les dispositions prévues pour prévenir la fatigue devraient empécher
qu’un horaire global de travail excessif ou déraisonnable ne soit effectué.
En particulier, les périodes minimales de repos spécifiées dans la
section A-VIII/1 ne devraient pas étre interprétées comme signifiant que
toutes les autres heures peuvent étre consacrées 3 la tenue du quart ou 2
d’autres tiches;

.2 lafréquence et la durée des périodes de congé et les congés accordés A titre
de compensation sont des facteurs efficaces de prévention d’accurnulation
de la fatigue avec le temps;

.3 des dispositions -différentes peuvent étre prévues pour les navires qui
effectuent des voyages de courte durée, 3 condition que des mesures
spéciales de sécurité soient mises en place; et

4 Les Administrations devraient envisager I'adoption d'une prescription aux
termes de laquelle il serait nécessaire de tenir un registre des heures de travail et de

* Voir la résolution A.722(18) de 'OMI, paragraphes 2 3 4.4.1.
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Code STCW

repos des gens de mer, et de présenter de tels registres i linspection de
IAdministration 3 intervalles appropriés, afin de garantir le respect des régles
concernant les heures de travail et les périodes de repos.

5 Les Administrations devraient maintenir i étude leurs dispositions relatives 3 la
prévention de la fatigue en se fondant sur les renseignements obtenus i lissue des
enquétes sur les accidents maritimes.

Section B-VIII/2
Recommandations concemant organisation de la veille
et les principes a observer

1 Les compagnies, les capitaines et les officiers de quart devraient tenir compte des
recommandations ci-aprés relatives 3 P'exploitation.

PARTIE 1 - RECOMMANDATIONS CONCERNANT LA DELIVRANCE
DES BREVETS

(Aucune disposition).

PARTIE 2 - RECOMMANDATIONS CONCERNANT LA PLANIFICATION
DES VOYAGES :

(Aucune disposition).
PARTIE 3 - RECOMMANDATIONS CONCERNANT LA TENUE
DU QUART EN MER , :

(Aucune disposition).
Partie 3-1 - Recommandations concernant la tenue du quart i la passerelle

Introduction

2 Des consignes spéciales peuvent étre nécessaires 3 bord de certains types de
navires ainsi qu'a bord des navires qui transportent des marchandises potentiellement
dangereuses, dangereuses, toxiques ou hautement inflammables. Le capitaine devrait
fournir ces consignes d’exploitation selon les besoins.

3 1 est indispensable que les officiers chargés du quart 3 la passerelle sachent qu'ils
doivent s'acquitter efficacement de leurs tiches dans I'intérét de la sauvegarde de Ia vie
humaine et des biens en mer ainsi que de la prévention de la pollution du milieu
marin.
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annexe D2

PEPE RORO

REGLEMENTATION INTERNATIONALE

» Concernant la securite et la prévention de la pollution

» Convention internationale pour la prévention de la pollution par les navires

1973/1978, annexe V (déchets), (édition 2002).

=  Concernant la veille :

» Reéglement international pour prévenir les abordages en mer (Convention
internationale COLREG, 1972), régles 5 : veille, 8 : manceuvre pour éviter les
abordages, et 18 : responsabilités réciproques des navires (la Convention

COLREG s’applique a tous les navires); REGLE 5: « TOUT NAVIRE DOIT EN

PERMANENCE ASSURER UNE VEILLE VISUELLE ET AUDITIVE APPROPRIEE, EN UTILISANT
EGALEMENT TOUS LES MOYENS QUI SONT ADAPTES AUX CIRCONSTANCES ET CONDITIONS
EXISTANTES, DE MANIERE A PERMETTRE UNE PLEINE APPRECIATION DE LA SITUATION ET

DU RISQUE D’ABORDAGE. »

=  Concernant I’ effectif:

» Convention internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer 1974 /
1978, amendée, dans la regle 13: équipage de son chapitre V : sécurité de la

navigation (le chapitre V de la Convention SOLAS s’applique a tous les navi-
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res sauf de guerre), et chapitre |X : gestion pour la sécurité de I'exploitation
des navires ; REGLE V/13-A) : « LES GOUVERNEMENTS CONTRACTANTS S’ENGAGENT, EN
CE QUI CONCERNE LEURS NAVIRES NATIONAUX, A CONSERVER OU, SI NECESSAIRE, A
ADOPTER TOUTE MESURE AYANT POUR OBJET DE S’ASSURER QU’AU POINT DE VUE DE LA
SECURITE EN MER TOUS LES NAVIRES ONT A BORD UN EQUIPAGE SUFFISANT EN NOMBRE

ET EN QUALITE ».

Résolution A.890 (21) de I'OMI : principes a observer pour déterminer les
effectifs de sécurité (obligatoire, car en note de bas de page du chapitre V de
la Convention SOLAS) ; PARAGRAPHE 1.1.1 DE L'ANNEXE 1: « LES PRINCIPES Cl-
APRES DEVRAIENT ETRE OBSERVES POUR DETERMINER LES EFFECTIFS MINIMAUX DE
SECURITE D’'UN NAVIRE : LA CAPACITE A : ASSURER EN TOUTE SECURITE LE QUART A LA
PASERELLE, LE QUART MACHINE ET LA VEILLE RADIOELECTRIQUE CONFORMEMENT A LA
REGLE VIII/2 DE LA CONVENTION STCW DE 1978, TELLE QUE MODIFIEE, AINSI QUE LA
SURVEILLANCE GENERALE DU NAVIRE ; » ; PARAGRAPHE 3.4.2 DE L’ANNEXE 2 : « OUTRE
LES FACTEURS ET FONCTIONS ENUMERES AUX PARAGRAPHES 3.2 ET 3.3, IL CONVIENDRAIT
DE TENIR COMPTE DES ELEMENTS CI-APRES, POUR DETERMINER LES NIVEAUX D’EFECTIFS
MINIMAUX DE SECURITE : .2 : SAUF A BORD DES NAVIRES DE DIMENSIONS RESTREINTES,
DOTATION EN OFFICIERS DE PONT QUALIFIES POUR EVITER QUE LE CAPITAINE SOIT TENU
D’ASSURER REGULIEREMENT LE QUART, EN ADOPTANT UNE ORGANISATION A TROIS

BORDEES ; ».

Convention C 180 sur la durée du travail des gens de mer et les effectifs des

navires, 1996 (OIT 180) (n’est pas encore en vigueur)

Concernant Paptitude au service et la durée du travail

v" Convention C 180 sur la durée du travail des gens de mer et les effectifs des

navires, 1996 (OIT 180) (n’est pas encore en vigueur)
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Concernant la qualification

v Convention STCW-P non en vigueur

Concernant Paptitude physique

v Aucun texte actuellement

REGLEMENTATION NATIONALE FRANCAISE

Concernant la securite et Ia prévention de la pollution

loi n® 83-581 du 05 juillet 1983, modifiée, sur la sauvegarde de la vie humaine

en mer, 'habitabilité a bord des navires et la prévention de la pollution ;

décret n° 84-810 du 30 aolt 1984, modifie, relatif a la sauvegarde de la vie
humaine en mer, 'habitabilité a bord des navires et la prévention de la pollu-

tion ;

arrété du 27 décembre 1984, fixant les regles techniques et les procédures
applicables aux navires et a leurs équipements en matiére de sauvegarde de

la vie humaine en mer, d’habitabilité a bord et de prévention de la pollution;

reglement annexé a l'arrété ci-dessus en vigueur avant le 17 février 1988, et

notamment

la division 211 (stabilité), chapitre 211-2 : navires de péche, et la division 226
relative aux navires de péche de longueur égale ou supérieure a 12 metres,
notamment articles 226-2.10 a 226-2.21 du chapitre 226-2 : construction,
étanchéité a l'eau, stabilité, et article 226-6.19 : limitation des efforts exercés

par les funes.
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=  Concernant Peffectif

e Décret n° 67-432 du 26 mai 1967 relatif aux effectifs a bord des navires de

commerce, de péche et de plaisance ;

e décret n° 84-810 du 30 aolt 1984, modifié, relatif a la sauvegarde de la vie
humaine en mer, 'habitabilité a bord des navires et la prévention de la pollu-
tion, article 56 : « L’EFFECTIF DU PERSONNEL DE TOUT NAVIRE FRANCAIS DOIT ETRE, DU

POINT DE VUE DE LA SECURITE, SUFFISANT EN NOMBRE ET EN QUALITE. »

= Concernant Iaptitude au service et la durée du temps de travail

e Le décret n° 83-793 du 06 septembre 1983 pris pour l'application de I'article
25 du Code du travail maritime définit I'organisation du travail a bord des

navires et les durées de travail et de repos.

» Concernant les qualifications

e Décret n® 99-439 du 25 mai 1999 relatif a la délivrance des titres de formation
professionnelle maritime et aux conditions d’exercice de fonctions a bord des
navires de commerce et de péche ainsi que des navires de plaisance armés

avec un réle d’équipage ;

e Décret n°93-1342 du 28 décembre 1993 relatif aux conditions d’exercice des
fonctions de capitaine et d’officier a bord des navires de commerce, de péche

et de plaisance.

= Concernant laptitude physique

e Le décret du 06 aolt 1960 définit I'exigence d’une aptitude physique

minimum.
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e L’arrété du 27 avril 1990, modifiant I'arrété du 16 avril 1986, fixes les normes

meédicales a respecter ;

e Deécret n° 99-439 du 25 mai 1999 relatif a la délivrance des titres de formation
professionnelle maritime et aux conditions d’exercice de fonctions a bord des
navires de commerce et de péche ainsi que des navires de plaisance armés

avec un réle d’eéquipage, article 14.
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une source d’énergie et susceptibles d’étre commandés a partir d’un
quelconque emplacement d’olt I'on puisse voir sans encombre le
fonctionnement des panneaux.

Article 226-2. 10

Portes étanches aux intempéries
donnant accés a des espaces fermés

. Toutes les ouvertures d’accés pratiquées dans les cloisons de super-
structures fermées et d’autres structures extérieures par lesquelles
leau peut pénétrer et mettre le navire en danger doivent étre
pourvues de portes fixées 4 demeure & la cloison et elles doivent
étre étanches aux intempéries lorsque ces portes sont fermées. Leur
structure et leur renforcement doivent étre congus de telle sorte que
la résistance de I'ensemble soit égale a celle de Ia cloison non percée.
Les systtmes d’assujettissement prévus pour garantir ’étanchéité
aux intempéries doivent comporter des garnitures d’étanchéité, des
tourniquets de serrage ou autres dispositifs analogues et doivent étre
fixés & demeure aux cloisons ou aux portes. Ils doivent pouvoir étre
manceuvrés de chaque c6té de la cloison.

. La hauteur sur pont des seuils des portes, des capots de descente,
des superstructures et des tambours des machines qui donnent
directement accés a des parties de pont exposées aux intempéries et
a la mer ne doit pas étre inférieure 3 600 mm sur le pont de travail,
380 mm sur le pont de superstructure pour les navires "d’une
longueur égale ou supérieure a 45 métres et 300 mm sur le pont de
superstructure pour les navires d’une longueur inférieure & 45 metres.

Si l'expérience acquise en cours d’exploitation le justifie et si
I’ Administration I'autorise, cette hauteur peut étre réduite respective-
ment 3 un minimum de 380 mm sur le pont de travail et de 150 mm
sur le pont de superstructure. Cette réduction ne s’applique pas aux
portes qui donnent directement accés aux tranches des machines.

Article 226-2.11

Ecoutilles fermées par des panneaux
. Les panneaux d’écoutille en bois sont interdits.

- La hauteur sur pont des surbaux d’écoutille ne doit pas étre inférieure
& 600 mm dans les parties découvertes du pont de travail, a 450 mm
sur le pont de superstructure pour les navires d’une longueur égale

ou supérieure & 45 metres, 300 mm sur le pont de superstructure
pour les navires d’une longueur inférieure & 45 métres.
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