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AFCAN INFORMATIONS

CAPITAINES FRANCAIS SOUS PAVILLON ETRANGER

Le Secrétariat regoit de temps A autres des lettres
de capltaines francais navigant sous pavillon étran-
ger qui apprennent l'existence de 1'A FC AN et
demandent s'ils peuvent y adhérer.

L' AFCAN - ASSOCIATION FRANCAISE DES CAPITAINES
DE NAVIRES - (300 membres actifs et 160 préretrai-
tés et retraités) affilide a 1' I F S M A - INTERNA-
TIONAL FEDERATION SHIPMASTER'S ASSOCIATIONS : 4000
membres - regroupe

DES CAPITAINES COTIERS, DES CAPITAINES DE LA MARINE
MARCHANDE, DES C.L.C. -~ DES C1 NM - DES C2 NM
navigant au cabotage ou au long cours sous pavillon
frangais ou étranger.




FONCTIONNEMENT DES REGIONS

A 1a suite de la formation d'une commission
sur le feonctionnement des régions en Mal 1985, notre
colldgue le commandant SALVY a fait une étude qu'il a

adressé aux régiona. Ce texte, trop important pour &tre
inaéré dans ce bulletin, eat disponlble au Secrétariat
Général,

CONTRAT S, F. T. P,

Mnitre BARBANCON HILLION a préparé pour 1'AFCAN
une étude du contrat SFTP. 11 en ressort le fait que nos
collhgues ne sont nullement protégés par ce contrat,
C'enl un licenciement différé et déguisé.

Ln SFTP ne conservera pas de personnel frencgais s'il luil
eal posslble d'embaucher un équipage étranger, moins
colteux (annexe IIT),

BREVETS S. T. C. W.

Un de nos collégues navigant sous pavillon
étranger a demandé au Secrétariat d'Etat & la Mer la
mise en conformité de son brevet avec la Convention
Internationale de 1978, I1 lui a été répondu "qu'A son
fge" ce n'était plus nécessaire,

Cette attitude de 1'Administration nous montre qu'elle
pense "Loi frangaise et non Lol internationale."

Rien n'emp8che en effet de naviguer au-dela de 55 ans

A l'étranger.

A ce sujet, nous attirons l'attention de tous asur la
REGLE II(? de la Convention qui stipule qu'un capitaine
ayant arrété de naviguer plus de cing ans et désirant
reprendre du service & la mer doit prouver & l'adminis-
tration

son aptitude physique
. sa compétence professionnelle

JOURNEES I, R. T,

Le Président BROCHEC et le commandant HUYARD
ont présenté chacun une communication au colloque orga-
nisé A& Paris les 24 et 25 Octobre.

Le texte du Cdt BROCHEC a été cité en annexe I,
le texte du Cdt HUYARD a été publié en Juin 1984 &
l'occasion du colloque de Marseille sur les V.T.S,
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La réunion du Conseil d'Administration Elargi s'est
tenue & Paris, avenue Reille, le 8 Octobre 1985,

Etaient présents les commandants

ABELANET, BOUGEARD, BROCHEC, CHENNEVIERE,
GODIN, GOURMELON, HOCHET, HUYARD, LALITTE,
LE COZ, LE GALL, LE GALLOU, LEROUX, MARTEEL,
MAUFFRET, MERE, NICOLAS, PELLICOT, PLANTY,
POURTAU, RENARD, SACONNEY, SALVY, STEPHANY.

L'ordre du Jjour était chargé. Commencée A 9 h 40,
la journée s'est terminée vers 17 h 30.

Si le climat de la maison est austdre, il nous faut
reconnaitre qu'on y est tr&s bien pour travailler.

Le Président BROCHEC a ouvert la séance par la lec-
ture de 1l'étude qu'il présentera aux journées spé-
cialisées de 1'Institut de recherche des Transports
les 24 et 25 Octobre prochains sur "Les simulateurs
de navigation", Nous vous en communiquons (annexe I)
le texte intégral,

MONSIEUR MARINE MARCHANDE

Le nombre de navires diminuant avec rapidité,
la Place Fontenoy accroit son personnel en nommant un
"Monaieur Marine Marchande", ce qui laisse penser que
Monsieur LENGAGNE avait besoln de soutien.

Nous avons adressé & Monsieur LATHIERE, nouveau promu,
un courrier pour lui signaler notre existence et lui
proposer éventuellement notre collaboration (lettre
annexe II sans réponse A ce Jjour).

ASSEMBLEE GENERALE 1986 DE L'IFSMA

Lors de la prochaine assemblée & Stockholm,
1'AFCAN sera représentée par les commandants HUYARD,
CHENNEVIERE et BOUGEARD. Le Cdt BOUGEARD présentera
deux sujets :

~ Une garde cOtes européenne
- Les balises transpondeuses

Le premier texte a paru dans le bulletin AFCAN de
Juin, le second sera publié ultérieurement.



Le commandant LALITTE qul assisté également & ce
colloque a estimé que la plupart des communications
étaient faites par des chercheurs scientifiques,
peu marins et a fait part de son inquiétude : le
niveau d'abstraction des communications comportaient
un risque évident de décollement de la réalité mari-
time, Le Président de séance, M, LEON a donné cer-
tains apaisements, en précisant notamment que les
décisions de mise en place de V T S ne se feralent
qu'aprés la prise en compte pondérée des différentes
approches des parties concernédes, Quelques murmures
approbateurs dans l'assistance et quelques encou-
ragements par contacts personnels discrets nous inci-
tent & penser que nous nous sommes falts les inter-
prétes d'opinions assez généralisdes chez ceux qul
ont ou ont eu le contact pratique avec la mer,

51éme SESSION DU COMITE DE S. MARITIME
LONDRES DU 20 AU 24 MAT 1985

Le commandant TROCHERIS représentait
1'AFCAN & ce comité de sécurité maritime et nous a
adressé son sompte-rendu que nous publions en annexe
IV. I1 assistera avec le commandant LE COZ au pro-
chain comité qui aura lieu & Londres du 21 Janvier
au 5 Février 1986,

ASSEMBLEE GENERALE DE L'IFSMA

Le commandant HUYARD vient de nous faire
parvenir un compte rendu de 1l'assemblée générale de
1'IFSMA qui s'est tenue & Londres les 23 et 24 Mail
dernier., Vous pourrez le trouver en annexe V, accom-
pagné des différentes piéces sur le quart du capitaine.

REUNTONS DE BUREAU

A 1l'occasion de la prochaine réunion de
bureau qui se tiendra & Bordeaux les 6 et 7 Février
1986, nous avons réexaminé les frals qu'entrainent
ces rencontres et constaté que ce poste est important
dans les dépenses de 1'AFCAN.

Les frals de voyage et d'hotel de 25 personnes, trois
fols par an s'élévent environ a 75 000 FR ; c'esat trop
lorsque l'on vit de cotisations.

C'est pourquoi se retrouveront & Bordeaux : le Bureau
(5 personnes) et un représentant de chaque région. Nous
pensons ainsi réaliser des économies non négligeables.

Se réunieront _
le 6 Février aprés midi, les membres
du Bureau et les représentants de région

. le 7 au matin, les mémes personnes
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avec nos collégues des environs, membres
de 1l'Association.
Nous pensons que ces "mesures d'austérité budgétaires"
seront acceptées par tous mais bien entendu cette déci-
sion n'est pas sans appel ; si un membre du conseil
d'administration Jjuge sa présence nécessaire, sa venue
sera appréclée.

INFORMATTIONS

Cette année, ont été élevés, parmi les membres de 1'AFCAN
. au grade d'officier

le commandant Guy MERE [-du Mérite Maritime
. au ' grade de chevalier
les commandants Frangois GOURMELON, Pierre KERAVEC,
Yves PELLICOT, Jean Jacques PILLET et Pierre
TALANDIER

Notre association a également appris avec tristesse
la disparition de notre collégue J.L. GRISON de Sainte
Adresse,

RENSEIGNEMENTS PRATIQUES

- Nous vous rappelons les coordonnées des représentants
de régions que vous pouvez contacter :

BORDEAUX : Ct PLANTY, 32 rue Famatina (08 33 29)

BREST : Ct LANGLAIS, 7 rue du Dr Le Noble (98/44 56 74)

LE HAVRE : Ct HUYARD, 15, rue Mougeot (35/46 21 42)
MEDITERRANEE : Ct MASSEIN, 16 rue Roches Blanches
Le Brusc 83140 Six Fours ou

Ct PELLICOT, 353 rue Paradis A Marseille (81 79 01)

MORBIHAN : Ct LE COZ, 2 Allée des Eglantines
Saint Nazaire

NANTES/VENDEE/LOIRE ATLANTIQUE : Ct GODIN, 50 rue
A. Briand aux Sables d'Olonne (51/95 93 02)

NORD : Ct Raoult, 66 Allée des Acacias & Teteghem

(28/61 25 81)

PAIMPOL : Ct BUSIAU, 1'Arcouest & Ploubazlanec
(96/55 87 45)

SAINT MALO : Ct APPERRY, 16 Allée des Primevéres
Saint Jouan des Guerets & Chateauneuf d'Ile
et Vilaine (99/81 42 89)

- En plus du répondeur téléphonique du secrétariat général,
(16/1 47 71 21 55) le répondeur téléphonique des comman-
dants LALITTE et STEPHANY, relevé plusieurs fols par jour,
est désormais & la disposition des capitaines voulant
entrer rapidement en contact avec 1'AFCAN, au

16/1 47 95 04 51
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AFCAN

LES SIMULATEURS DE NAVIGATION

Point de vue des capitaines
de navires -

La sécurité de la navigation est, vous le
savez, une des conditions de la sécurité et de la sau-
vegarde des c8tes, c'est aussi une des préoccupations
essentielles des capitaines de navires.

Elle repose sur plusieurs conditions, notam-
ment :

~ 1a qualité du navire et de ses équipements

- la qualité des mides A la navigation

- la qualité des régles et procédures :
. au niveau du navire et de l'entreprise
. au niveau national et international

- la qualité des hommes qui sont appelés a
conduire le navire dans le respect des rdgles.

La plupart des spécialiastes qui analysent les
cas d'accidents maritimes considdre 1l'erreur humaine
responsable & 80 % environ des accidents.

Peut-8tre, lorsque nous sommes incapables
d'identifier une cause mécenique, est-1l plus facile de
mettre en cause le facteur humain ou un mauvais compor-

tement du marin face A 1'éviénement.

Néanmoins, i1 semble bien que les accidents de
mer résultant d'une erreur humaine soient causés par des
mauvaises décisions de route et/ou de maneuvre plutdt que
par un manque de connaissances,.

Ce peut 8tre

— une mauvaise interpretation d'observations visuelles,
de lecture de cadrans, tachymdtres ou indicateurs, etc,
d'ol une mauvaise évaluation de la situation

- une évaluation correcte de la situation mals une
mauvaise décision prise

~ une décision correcte mais un ordre qui ne l'est pas
- une mauvaise décision
Les maneuvres slres commencent d'abord dans la téte

(et pas allleurs, ni dans la main, nl dans la bouche) et les
erreurs de jugement ont le plus souvent pour causes :

. le manque d'expérience
. la fatlgue
. la perte de sang-froid

Nous voyons donc que sécurité et qualification des
équipages vont de pair et qu'un entrainement approprié
peut aider A résoudre ces problames,

La technologie offre aujourd'hui de formidables moyens
d'entrainement par simulateurs qui ont pour but de répondre
aux besoins de formation des gens de mer, A& 1'emploi de
matériel conforme aux dernidres recommandations de 1'0 M TI.

En France, l'enseignement maritime se doit de suivre
et de s'adapter aux nouvelles conditions sous peine de voir
les autres pays prendre dans ce domaine une avance confor-
table tandis que le ndtre se trouvera compldtement absent
4 court terme de 1l'échiquier international du transport
maritime, Il est vrai que chez nous les problédmes de la mer,
excepté pour la plaisance, n'intéressent gudre nos respon-
sables politiques ou autres.

Au moment ol un vent de panique souffle sur notre
marine marchande qui est en train de couler & pic, que
deviendrons nos capltaines et officiers au niveau international
sl leurs brevets sont dépréciés,



Les simulateurs de conduite de navires sont
acceptés depuis plus d'une dizaine d'anndes par les
grandes nations maritimes comme élément d'entrainement
et de recherche. Congus, peut-8tre davantage & 1l'ori-
gine pour 1l'entrainement des pilotes, ils permettent
aussl 1l'entrainement des officiers pont, gréce & la
reproduction de la passerelle, du paysage marin et du
comportement dynamique du navire.

Au niveau européen, la France n'en dispose
d'aucum - signe peut-8tre qu'elle n'est pas une grande
nation maritime -

En Grande Bretagne, le Department of Trade a toujours
suivi avec grend intérét les problémes de simulation,
Il est actuellement exigé, je crois, des candidats au
Brevet de Commandement (Class I Master F G) un certi-
ficg: d'aptitude & la conduite d'un simulateur radar
agréé,

En 1970 une réforme est intervenue dans lea études
maritimes emn R.F.A. La période d'embarquement de deux
ans & le mer sur un navire armé au long courspour
acquérir "sur le tas" l'expdrience pratique peut étre
remplacée par une période d'entrainement de six mois
sur simulateur pour les officiers éldves.

Les Américains considérent les procédures d'entrai-
nement sur simulateurs comme sussi importantes que
pour l'aviation. Les Anglo-saxons attachent, 11 est
vral, beaucocup plus d'importence A l'entrainement que
nous.

La notion de simulation n'est pas nouvelle.
Elle est utilisée

- par l'aviation militaire et civile depuls
enviren cinquante ans

- par l'armée de terre pour la conduite de tir
des blindés et de l'artillerie

~ par la marine nationale, dont les simulateurs
pour ses sous marins (SNA et SNLE) permettent
de résoudre un entrainement tactique sur treis
niveaux : FAMILTARISATION - CONDUITE -~ MAINTE-
NANCE.

Dans le domaine aéronautique et militaire THOMSON/CSF
eccupe en France une place importante et a feurni des
simulateurs militaires & plus de 25 pays.

5.

A la demande du gouvernement de 1'époque, il avait é&té
étudié en 78/79 la mise au point d'un simulateur de pas-
serelle pour navire marchand., On avait alors parlé d'en
faire cadeau & un pays africain. Le projet a été abandonné
et 11 est douteux qu'un capitaine frangails s'y entraine
un Jjour,

A Toulouse, Aéroformation assure la formationm
des équipages d'Airbus. Sachez en effet que lorasque AIRBUS
INDUSTRIES vend un appareil, elle s'engage & assurer la
formation de deux équipages en deux mois. A la fin de
ces stages, ces équipages sont aptes & assurer la conduite
de l'appareil dans son vel commercial, N'est-ce pas 1A
une éclatante démonstration de 1l'efficacité du simulateur
pour acquérir des réflexes et une sureté de réaction !
Encere que le probléme soit différent pour l'aviatien et
la marine.

Le développement de matériels modernes colteux
et cemplexes, nécessitant de lengues heures d'emntrainement
pour bien savolr les utiliser et en connaltre toutes les
subtilités fait qu'il n'est plus concevable de s'entrainer
cemme par le passé,

Les simulateurs "marimna" ent éveluéd et si les
premiers étaient limités & un simulateur radar, les der-
miers reproduisent assez fidélement la passerelle, mais
aussil :

. la salle des machines et son pupitre de commande
. le central cargaison avec teus ses éldments :
caleulateur, loadmaster, etc.

Un simulateur de conduite de navire comprend
habituellement quatre ensembles principaux

1 - le peste instrueteur
qui met em route le systdme, 1l'initialise,
assure le suivi et introduit les pannes

2 - le calculateur
qui centient le meddle mathématique nécessaire
4 la simulatien en temps réél du navire porteur
dans 1l'envirennement simulé

3 - le logiciel
qul comprend des programmes systémes

. dynamique du navire (effet, vent,
courant, houle, petits fonds)

. propulsion (commandes machine,
hélice, appareil & gouverner)

. navigation (navigation hyper-
bolique, rader, navigation cotidre)
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des programmes opérationnels

. gestion du systéme visuel
. gestion du poste instructeur
. moniteur temps réél

interface

qul tralte toutes les données numériques et
analogiques. C'est le systéme qui relie le
calculateur numérique aux divers équipements
passerelle, systéme visuel, etc...

~. la passerelle, organisée en deux zones : & 1l'avant,

la timonerie, A& l'arridére la chambre des cartes,

A

1'avant et sur les cBtés,des vitres sont simu-

lées pour observer le paysage dans un plan hori-
zontal compris entre 150° et 315°, et dans un
plan vertical de 30° environ -

-. le systéme visuel comprend deux parties :

le systime de génération d'images
le systéme de présentation d'images

. le systime de génération d'images peut &tre

produit A partir d'une maquette ou d'un "décor"
calculé par le calculateur numérique & partir
d'un mod&le mathématique

le systéme de présentation d'images utilise :

msoit des proJjecteurs de télévision, les vitres
servant d'écran O

golt un systime de projection par des disposi-
tifs optiques, utilisant des batteries de pro-
jecteurs par exemple (Jjusqu'd 32 en méme temps).
Chaque proJjecteur est piloté par ordinateur en
position couleur et brillance, la projection se
faisant sur un écran hémisphérique d'une dizaine
de métres de diamdtre.

L'image synthdtique se compose de tous les éld-
ments d'un paysage marin, ciel, mer, ligne de
cBte, port, jetées, bouées, navires environnants
avec leurs vagues d'étrave, etc...

Les conditions de visibilité choisies par 1l'ins-
tructeur affectent 1'image de fagon plus ou moins
réaliste,

® - inconvénient : faible profondeur
de champ, surtout utilisés en simulation
aéro —

6.

La génération de 1'image est adaptée aussi
bien aux situations de jour que de crépus-
cule ou de nuit. Dans ce cas, les feux des
navires environnants sont repreduits avec
leurs caractéristiques de couleur et d'éclsat,
ainsl que les feux du balisage et de terre,

L'image du paysage marin offerte aux eccupants
de la passerelle eat en couleurs, Ce paysage évolue comme
8'11 était vu d'un navire réél et permet d'effectuer des
relévements et des alignements avec effet de perspective
et appréciation des distances ; perspective malgré tout
différente du réél.

La sensatiom de vérité est accrue par les bruits des
moteurs, les différentes alarmes sonores ou visuelles,
les vibratiens que 1l'on retrouve sur la passerelle d'un
navire 4 la mer, De plus, tous les équipements tels que
radars, Deeca navigater, gyrocempas, indicateurs, tachy-
métres, VHF, transmetteurs d'ordres, sondeurs, etc...
sont congus pour travailler en synchronisme avec la partie
visuelle.

Lorsqu'au Centre VFW-FORKER de Brdme vous maneuvrez dans
la zone portuaire de Ras Tanura (Gelfe Persique) pour ap-
pareiller du Sea Island et embouquer le chenal d'accas au
terminal pétrolier, veus &tes rééllement pris par la ma-
neuvre et veus avez 1l'impression de manceuvrer en "vraie"
grandeur.

Le degré de réalisme atteint est tel que, sur le simula-
teur SUSAN installé & KRUPP ATLAS A Hambourg, on peut
simuler une avarie de barre sur un navire lancé A 22
neuds dans un chenal étroit. Le safran bleoqué & 20° A
droite ou A gauche, les boudes du chenal disparaissent
sous l'étrave avant de réapparaitre de 1l'autre bord et

le reste de 1'herizen défile également, Le réalisme est
tel que le navire peut prendre de la gite, rouler ou
tanguer de plus ou moeins 5° et lorsqu'il s'échoue sur un
banc de sable et que l'étrave peinte vers le clel, les
participants ont 1'impression d'8tre projetés & travers
les passerelles contre les cloisons, alors que les alarmes
font un vacarme étourdissant.

Ce simulateur couvre l'entrée des rividres Jade, Weser
Jusqu'a Brame, Elbe Jusqu'd Hambourg et une partie de la
zone d'Helgoland appelée Simland. Il permet de simuler 1la
pluie, la boucaille, la brume épaisse, la lumidre du Jour,
le crépuscule et la nuit,

Peur le moment, trois types de navires sent pro-
rammés : cargo, porte-container, V.L.C.C., et 25 facteurs
vent, courant, petits fonds, imteractiems au cours de

dépassement, croisements...) peuvent affecter leurs
conditions de navigation,

e —————



Qusnt aux navires cibles, ils sont au nombre de 20,
du remorqueur au pétrolier de 300 000 T.

Les simulateurs ne sont pas obligatoirement
pituds & proximité d'un port ou d'une école de navigation
winsi MARINE SAFETY INTERNATIONAL, New York est & proxi-
mité du plus grand aéroport international. Une partie du
fleaway du Saint Laurent, sur 50 milles, avec tous les
détails servant au pilotage, tours de contr8le, écluses,
etc,.. a été reconstituéde.

Peurquol des simulateurs de passerelle ?

Les navires aujeurd'hul sont devenus plus
rapides, plus grands, dotés d'um appareillage plus compli-
qué et coliteux et peut-8tre sont-ils potentiellement plus
dangereux.

Les conditions de trafic et de navigation exigent davantage
d'attention et de tension des officiers pont et apportent
de nouvelles contraintes.

Le dernier porte-conteneur des Chargeurs Réunis, mis en
service le mois dernier, avait un équipage de 18 hommes.
Avec un tel équipage, les officiers pont doivent &tre
performants car le commandant ne peut &tre constamment
sur la bréche. Un officier de passerelle doit connaitre
les réactions de son navire dans chaque situation, de
fagon & anticiper et & réagir A une situation potentiel-
lement dangereuse en haute mer, navigation cotidre, dans
un chenal ou dans un trafic portuaire.

L'utilisation la plus évidente du simulateur
est donc 1l'entrainement des hommes, en équipe ou isolément,
de fagon & famlliariser une équipe avec toutes les carac-
téristiques d'un navire réél pour que dans toutes les
situations, qu'elles solent normales ou d'urgence, les
réactions de 1'équipe correspondent exactement A ce
qu'elles seraient dans la méme situation sur un navire
réél.

Le simulateur a la possibilité de créer une infinité de
situations qu'une vie entidre ne permet pas de rencontrer
4 la mer, Certaines situations, impossibles ou dange-
reuses sur un navire réél peuvent &tre recréées & volonté
sur un simulateur. En ces de pépin, il n'y aura qu'une
blessure d'amsur propre,

I1 faut cependant garder présent & l'esprit que dans lea
réalité une mancuvre ne se reproduira jamals exactement
de la méme fagon car l'un ou l'autre des facteurs aura

pu varier. La simulation ne remplacera jamais le monde
réél,

7.

Les techniciens essalent de reproduire le
mieux possible 1l'environnement tel qu'il apparait en
réalité. I1 faut que les participants puissent croire
qu'ils sont réellement sur un navire et sur un navire
précis, sans le stress., Par exemple, de nuit sur une
passerelle, 1l'ebservateur dans un port voit surtout les
lumidres mais aussi eccasiennellement les ombres et les
silhouettes. Par mauvais temps, les embruns et paquets
de mer peuvent changer la couleur des feux et rendre
difficile l'appréciation des limites d'un secteur.

Chaque exercice étant enregistré permettra aux parti-
cipants de disséquer la mancuvre, d'en relever les
erreurs et d'y apporter les correctiens nécessaires.

A Bréme, par exemple, les simulateurs en
service permettent de

. plloter un navire

. accester & un qual ou le guitter

. naviguer dans un chenal en faisant varier les
conditions de mer, de courants, de vent, de
hauteur d'eau sous la quille (dans le chenal
d'accds & Europoort par exemple)

. naviguer dans des zones de trafic

. récupérer un homme & la mer (Boutakov)

. naviguer par gros temps

et

A Southampton, 2 simulateurs peuvent travailler
en tandem de sorte que chacun d'eux spparait comme une
cible visuelle et radar pour l'autre., Chaque passerelle
peut cemmuniquer avec l'autre et représenter par exemple
un VLCC entrant dans l'est de la Solent et un porte-
conteneur appareillant pour la mer et descendant la
riviére, L'identification des navires reste un probléme
important. L'installation & bord de balises transpondeuses
apportera peut-8tre une solution.

La simulation ne dispense pas de 1'expérience
réelle apprise "la figure balayéde par les embruns", qui
seule permet & 1'individu de s'aguerrir, de prendre
confiance en soi et dans son matériel. Ne nous faisons
pas d'illusions, la simulation ne permettra pas & tout
le monde de devenir un excellent mancuvrier, car la
valeur de l'élément humain reste essentielle, mais elle
permet cependant d'assurer deux fonctions importantes :



- assurer un entrainement intensif des jeunes
officiers de passerelle, les aider A acquérir 1la
somme de connaissances et 1'édtat d'esprit leur permet-
tant de falre face X des situations nouvelles auxquelles
ils n'ont pas été confrontés

- réactualiser les connaissances des officiers et
capitaines plus anciens et les entrainer & maneuvrer de
nouveaux types de navires,.

De plus, au cours des exercices, on peut mettre l'accent
sur les falblesses de chaque équipement et le degré de
confiance & lul accorder. Le matériel, si bon soit-i1,
ne vaut que par 1l'utilisation qui en est faite et les
systémes nouveaux ne sont pas toujours utilisés de fagon
optimale & bord des navires,

Les simulateurs peuvent aussi servir & la
recherche : extension des ports, nouveaux ports, nouveaux
types de passerelle, étude des réactions humaines.

Pour &tre complet, cet entrainement doit se poursulvre
sur

— simulateur machine

- simulateur de manipulation de cargailson
Qu'en est-il en France ?

La France s'était illustrée dans le domaine
de l'entrainement & la maneuvre des gros navires par le
célébre centre de Port Revel, ouvert en 1967, dfl d'ailleurs
A 1'initiative privée, €&t ou plusieurs milliers de
capitalnes et de pilotes du monde entier s'étaient entrai-
nés alers que tous les capitaines francais étaient loin
d'aveir bénéficié de cet entrainement,
Les navires modéles et 1l'environnement sont représentés
sulvant les lois de similitude de Froude, & 1'dchelle du
1/252me, Les temps sont réduits au 1/5dme du temps réél.
40 heures d'entrainement sur le lac permettent d'effectuer
autant de mancuvres qu'en 200 heures sur un navire réél
ou un simulateur. Depuis quelques années, les écoles de
la Marine Marchande disposent de simulateurs radar.
Les simulateurs du Havre et de Marseille comprennent :

— 4 postes €£ldves

- 1 poste 1nstructeur, qui peut reproduire
toutes les situations vues d'un navire quelconque
représenté dans 1l'exercice ou d'un point quelconque du
champ de manweuvre

- 1 imprimante
- 1 table tragante

- 1 caméra, 1 magnétoscope et 1 écran T.V.
pour enregistrement et critique de l'exercice.

Les cartes marines programmées sont :

. Pasg de Calais

. COte des Casquets & 1'Ile de Wight (D.S.T. des
Casquets)

. Gibraltar

. Aboerds de Marsellle et entrée de Fos

Le simulateur de Paimpol ne comprend qu'um poste
éldve, c'est 1la récupération du prototype.

Chaque censole a un systéme ARPA classique, pouvant
reproduire des programmes adaptés & tous les systdmes
existants. Ces consoles n'existent pas dans le commerce
mais peuvent présenter tous les systdmes (Raythéon,
Decca, etc...g par adjonction de programmes, contrai-
rement aux autres installatiens de simulation qui ont
des consoles conformes aux systdmes commercialisés.

Ces installations ont 4été réalisdes par
SOGITEC/STERIA et sont utilisées au Havre pour 1'en-
trainement des éldves de GLame annde et pour des sta-
glaires navigants en recyclege A& raison de 8 stagiaires
par stage et de 3 stages par an actuellement,

Nous pensons que les élaves en formation n'y
travaillent pas assez et qu'll serait souhaitable que

. davantage de capitaines et d'officiers navigants vien-

nent s8'y entrainer, si les armateurs voulaient bien en
désigner,

L'Ecole de Nantes possdde un simulateur
radar Kelvin Hughes avec injecteur de cibles,

Quant au simulateur de passerelle, la France
n'en possdde pas d'opérationnel, ce qul est & déplorer
profondément,

Le navire-école a été désarmé, ce qul pourrait 8tre
1l'occasion pour l'administration de faire preuve de
modernisme et d'envisager la mise en place de simu-
lateurs comme complément de formation A 1'enseignement
théorique de haut niveau dispensé dans nos écoles de la
Marine Marchande.



Les capitaines frengais qui ont pu effectuer
h l'étranger des stages sur de tels simulateurs attes-
tent que 1l'expérience est riche d'enseignements et
permet d'acquérir sureté de geste et rapidité d'ex-
ploitation.

Ils souhaitent pour la plupart qu'ils
deviennent une partie obligatoire de tout programme
d'entrainement. C'eat, encore une fols, un excellent
outil de formation des Jeunes officiers mais aussi un
outil idéal pour la réactualisation des connaissances
nautiques et 1l'entrainement des capitaines.

Les capitaines et officlers frangais ne sent
pas suffisamment formés en vue de 1l'incident nautique.

Ceux qui croient que la conduite d'un navire

peut @tre confiée au premler venu se trompent leurdement.

I1 importe au contraire que le capitaine regoive la

meilleure formation et le meilleur entrainement possibles.

Que cette communication puisse é&tre le départ
d'une réflexion fructueuse.

Ce que nous souhaitons c'est que tous les
navires du monde soient commandés par des capitaines
compétents, assistés d'équipages de valeur, maitrisant
leur fonction, et lorsque la sécurité est em Jeu,
sachant prendre rapidement la bonne décimsion.

Commandant Yves BROCHEC
Préasident de 1'A.F.C.A.N.

- Je remercie profondément teus les capitaines qui
m'ont aidé & rédiger cet exposé et en particulier
le commandant PINCENT dont les documents m'ont été
précleux.
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Monsieur Bernard LATHTERE
c/o Monsieur le Secrétaire
d*"Etat & la Mer

Place de Fontenoy

75700 PARIS

13 Octobre 1985

Monsieur,

Neus mous permettons de veus falre connaitre - si cela
n'est dé)h fait - 1l'existence de mnotre associmtion,

exprimés par les statuts (cil-joint) et l'action
ue nous avons mende depuis motre fondatlon en 1979
guuqu'l ee Jour vous prouvent surabondamment que dans le
oadre de vetre mission de sauvetage de la Marine Marchande
neus semmes en droit de mous présenter A vous comme des
interlocuteurs particulidrement désignds.

I1 apparait, A en juger par l'attitude des autorités qui
se sont succédées A notre Ministdre de tutelle que cette
dvidence n'ait pas toujeurs été pergue,

Nous osons espdrer que cette situation ne se prolongera pas
et nous neus mettons A votre disposition pour vous apporter
toutes les informations qui vous paraitraient utiles,

Veuliller agréer, Monsieur, l'expression de mos sentiments
distinguds.

Le Becrétaire Général,
P. STEPHANY

P.J. Nos_statuts
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ETUDE SUR LES CONDITIONS D'EMBARQUEMENT
DU PERSONNEL S.F.T.P. SUR LES NAVIRES
SOUS PAVILLON DES BAHAMAS.

A 1'occasion du transfert des navires S.F.T.P. sous pavillon
BAHAMAS, un certain nombre de documents ont &té remis aux
marins qui seront susceptibles d'embarquer sur ces navires.

Ces documents sont

- le résumé des conditions d'embarquement du personnel.

- le guide du navigant

- le contrat d'engagement

- le contrat d'assurance permettant la protection sociale
- le contrat d'assurance permettant une retraite.

Nous étudierons successivement ces différents documents.

I - CONDITIONS D'EMBARQUEMENT DU PERSONNEL

1 - Valeur de ce document ?

En effet, nous devons nous interroger sur la valeur de
ce document, celui-ci n'étant pas appelé a &tre signé par
1'une quelconque des parties.

De ce fait, ce document ne peut nullement constituer un
engagement, et n'est donc, en conséquence, pas un document
contractuel.

Or, c'est le seul document, parmi ceux remis aux navigants,
qui évoque les liens maintenus avec la S.F.T.P.

En effet, comme nous le verrons par la suite, les liens

avec la S.F.T.P. ne sont nullement évoqués dans le contrat
d'engagement, ce qui s'explique du fait que le contrat est
signé entre la SEATRAM et le navigant, mais aucun autre
document contractuel ne reprend 1'existence ou plus exactement
le maintien des liens avec la S.F.T.P.
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Donc, aucune obligation n'existe pour la S.F.T.P.

2 - Lien avec la S.F.T.P.

De toute maniére, ce document est écrit dans des termes
des plus généraux, et pose le problé&me du contenu exact
des liens qui subsisteraient avec la S.F.T.P.

Tout d'abord, il convient de remarquer que"ces liens n'existent
que durant 1'embarquement".

En conséquence, il n'en va pas de méme pendant les congés,
la disponibilité etc...

Nous pouvons donc imaginer un cas de figure :1'absence de
renouvellement du contrat d'embarquement.

Le navigant se trouvant en congé, il n'a plus aucun lien avec
la S.F.T.P. comme le précise le résumé des conditions d'embar-
quement, et cette absence de liens emp@che 1'application de
l1'article 102.19 du Code du Travail Maritime, qui prévoit
1'obligation pour la Société Mére, ici la S.F.T.P., en cas

de licenciement par la filiale étrangére, ici la SEATRAM,
d'une personne déléguée par la Société Mére, de reprendre
cette personne.

Du fait de 1'absence de liens avec la S.F.T.P. 1'on ne peut
plus parler de Société mére ni de filiale, et en conséquence,
1'article 102.19 du Code du Travail Maritime ne peut &tre
appliqué.

Le probléme se pose également pour les augmentations de
salaire..at surtout pour les indemnités ou préavis applicables
par la S.F.T.P., ces promesses n'étant nullement appliquées
lorsque la personne se trouve en congé, c'est-a-dire lorsque
le contrat d'embarquement a pris fin.

Les liens avec la S.F.T.P. vu 1'article 102.19 du Code du Travail

Maritime que nous avons cité tout & 1'heure, posent également
le probléme des relations S.F.T.P. - SEATRAM.

Cette derniére peut-elle &tre considérée comme une filiale
de 1a S.F.T.P. au sens juridique ?

De plus, les marins peuvent-ils &tre considérés comme détachés,
alors qu'ils ont signé un contrat d'engagement, uniquement
avec la SEATRAM ?

Malheureusement, vu 1'imprécision des documents remis, il
n'est pas possible & 1'heure actuelle de répondre a de telles
questions.



Pourtant, ces précisions sont indispensables pour gonnattre
1'étendue exacte des garanties attachées a la condition
du marin.
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IT- GUIDE DU NAVIGANT

Ici aussi, se pose le probléme de sa valeur juridique,

ce document n'étant pas appelé & &tre signé par les parties,
et n'ayant donc aucune valeur contractuelle, c'est-a-dire
avcune valeur obligatoire.

Cette absence de valeur du guide du navigant pose le
probléme de la durée du travail.

En effet, il est évoqué, dans le guide du navigant, que
la durée du travail serait de 8 heures, et que les heures
‘supplémentaires seraient payées.

Or, 1'on peut se poser la question si cette durée du.travai1
correspondant & la législation des Bahamas, législation

qui d'aprés le contrat d'engagement, comme nous le verrons
tout a 1'heure, est la seule applicable.

In autre probléme se pose, quant & 1'étendue de la valeur
de ce document, en ce qui concerne 1'allocation chdmage.

En effet, ce probléme n'est évoqué que dans cette pigce,
et de plus, 1'engagement de la S.F.T.P. est des plus vagues,

puisqu'il précise qu'elle étudiera le probléme "cas par cas".

Nous pouvons ici envisager également un cas-type : un marin
ne se voit pas proposer a 1'issue de ses deux mois de congés
un nouveau contrat. I1 n'a plus aucun lien avec la S.F.T.P.

De plus, il a rompu son contrat avec la S.F.T.P. depuis plus
d'une année, et de ce fait n'a plus aucun lien avec les
ASSEDIC.

En conséquence, étant en période de congé, et q‘ayant de
ce fait aucun lien avec la S.F.T.P. il n'a droit & aucune
prime de licenciement.

N'ayant plus aucun lien avec les ASSEDIC, il n'a droit a
aucune allocation chdmage.
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La S.F.T.P. promet aux "cas-par-cas" d'inscrire volontairement
les marins aux ASSEDICy nous pouvons mous demander si le temps
passé au chdmage est alors compté comme temps de navigation ?

Et si, de plus, cette inscription volontaire sera prise en
charge par la S.F.T.P. 7
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ITI - CONTRAT D'ENGAGEMENT -

Ce document est le seul document contractuel signé par les
deux parties.

Celui-ci atant trés précis, il n'a nullement besoin, pour
8tre interprété, d'une référence quelconque au Guide du Navigant
et au résumé des conditions d'embarquement.

IT ne faut donc pas perdre de vue que c'est ce document qui
engage les deux parties.

Différents problémes se posent

-------------------------------------------------

Le contrat est conclu une fois & bord. Un probléme donc se
pose : si le marin, une fois a bord, a un contrat différent
du contrat type (exemple : il passe de la fonction de
Commandant & celle de Second Capitaine) et qu'il décide de ne
pas le signer,

Ou, autre hypothése, Te Commandant lui déclare ne pas avoir
de contrat a lui faire signer,

Qui paiera les frais de transport de ce marin 7 De méme

si un accident se produit durant le trajet, le marin n'ayant
pas signé son contrat d'engagement, sera t-il considéré
étant en période de déplacement pour la Compagnie ?

I1 faut donc, que le contrat soit conclu avant le départ du
marin ;3 ceci exclut 1'avertissement de ce dernier par simple
communication téléphonique, ou par un télégramme laconique.

En effet, aucune preuve ne peut alors @tre produite par le
navigant,

/



2 - . Résiliation_du_contrat

Dans ce paragraphe, 1'on trouve le droit de"licenciement"
applicab?e ag maria navigant sous pavillon depg Bghamas,

En effet, la procédure comprend :

- préavis d'un mois,
- rapatriement aux frais de la Compagnie,
- indemnité de quinze jours de salaire.

C'est tout.
Aucun justificatif n'a a étre produit par la Compagnie.

De plus, un autre point est contestable : en effet, il ea}
prévu que le marin n'aura pws droit a cette protection si "une
faoute grave oud'incapacité patente est ddment constatée
" par le Commandant".

L'on peut s'imaginer, ce dernier étant soumis également au
contrat d'engagement & durée déterminée, les pressions qui
pourront s'exercer sur lui pour qu'il constate cette faute
grave ou cette incapacité patente.

3 - Frais de transports

11 est prévu que le marin n'aura droit aux frais de transports
que s'il exécute la durée compléte du contrat d'engagement.

Un probléme se pose en cas de maladie, ou probléme familial
tel que décés ou maladie des proches

Dans ce cas, le marin devra supporter ses frais de rapatriement.

4 - Litiges
Deux degrés
pourra étre

sont prévus d'abord, en cas de.litige, un expert
nommé, et assurera un rdle d'arbitre.

Dans ce cas, la loi frangaise s'appliquera.

Mais si les parties ne peuvent aboutir a un accord, le litige
est porté devant les Tribunaux dans ce cas, les lois et
réglements de 1'Etat des Bahamas sont applicables.

5 - R6le de la SEATRAM

Alors que dans les autres documents, 1a SEATRAM apparait
comme Armateur, dans ce contrat d'engagement, il est prévu

o an

13.

que la SEATRAM n'agit que comme mandataire del?

I1 conviendrait donc de préciser le rdle exact de la SEATRAM,
et le nom des éventuels"employeurs" des navigants.

0
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IV - PROTECTION SOCIALE

1 - le_contractant est _la_SEATRAM

Le contrat assurant la protection sociale du marin est signé
entre la SEATRAM et le GAN pour, d'une part, ses officiers
et d'autre part, le personnel de 1'équipage.

C'est donc la SEATRAM qui s'engage vis-a-vis du GAN.

Si, donc, la SEATRAM ne paye pas ses cotisations,
est rompu.

le contrat

En conséquence, le marin n'aura plus aucune couverture
sociale (a la différence, avec la Sécurité Sociale, ol le
non paiement n'influe nullement sur la protection des salariés).

Ne faudrait-il pas mieux envisager le paiement des cotisations
a l'assurance par le marin, et qu'il soit d'ailleurs,
lui-méme co-contractant au contrat d'assurance 7

Il est prévu dans le contrat d'assurance que la protection
sociale cesse :

la date de rupture du contrat d'engagement, c'est-a-dire

a fin des 4 mois de contrat

el
al

- lors du retour en France, donc au moment des congés.

Ces conditions peuvent &tre écartées si le navigant paye
3,40 % par famille ou 1,30 % par personne isolée.

Ce supplément est donc obligatoire pour que le marin puisse
étre couvert durant la période de mes congés.

De toute maniére, la protection ne peut aller au dela de
trois mois. Et dans ces trois mois, il faut comprendre les
deux mois de congé.

* Le probléme se pose si la disponibilité du marin va au dela

d'un mois, ce qui peut arriver facilement, la disponibiliteé
n'étant nullement payée par 1'armateur, mais par un assureur.



11 faudrait donc prévoir la couverture permanente du
marin, quelle que soit sa situation, mer ou terre.

Le navigant ne pourra pas profiter du tiers payant,
c'est-a-dire qu'il devra avancer tous les frais d'hospita-
lisation, pharmaceutiques

Au paragraphe concernant les conditions particuliéres,
1'on peut s'interroger sur la définition de 1'accident du
travail, sous la législation des Bahamas.

Mais surtout, il convient d'évoquer Tle probléme des
indemnités journaliéres dles en cas d'accident, ou du
capital déceés qui sera versé a la famille.

En effet, tant ces indemnités que ce capital sont calculés
sur le salaire forfaitaire.

par exemple, 1'indemnité journalidre est égale a 90 % du
salaire forfaitaire, ce qui est de loin inférieur au
régime frangais, qui prévoit une indemnité proche du
salaire réel.

I1 se pose également le probléme de la franchise des

30 jours : le marin, s'il n'est pas accidenté ou s'il n'est
pas malade & bord, n'aura le droit & une indemnité jour-
naliére qu'au bout de 30 jours de maladie.

V - RETRAITE

11 s'agit ici d'un systéme de capitalisation qui n'a
absolument rien & voir avec un systéme de retraite d'un
salarié frangais.

Fn effet, la capitalisation écarte tout réajustement
etcin.

Voici donc, trés rapidement, les problémes que posent Te
passe des navigants de la S.F.T.P. sous pavillon des
Bahamas.

v

I1T faudrait donc préveir la couverture permanente du
marin, quelle que soit sa situation, mer ou terre,

3 - remboursement et non avance des frais

y? navigant ne pourra pas profiterldu tiers payant,
c'est-a-dire qu'il devra avancer tous les frais d'hospita-
lisation, pharmaceutiques

A? paragrap?g concernant les conditions particulidres,
1'on peut s'interroger sur la définition de 1'accident du
travail, sous la législation des Bahamas.

ﬂais sqrtoug, il convient d'évoquer le probléme des
indemnités journaliéres dies en cas d'accident, ou du

capital décés qui sera versé a la famille.

En effet, tant ces indemnités que ce capital sont calculés
sur le salaire forfaitaire.

Par exemple, ]'indemnité journaliére est égale a 90 % du
salaire forfa]taire. ce qui est de loin inférieur au
régime frangais, qui prévoit une indemnité proche du
salaire réel.

I1 se pose également le probléme de la franchise des

30 jours : le marin, s'il n'est pas accidenté ou s'il n'est
pas malade 3 bord, n'aura le droit & une indemnité jour-
naliedre qu'au bout de 30 jours de maladie. ‘

V - RETRAITE

Il s'agit icj d'un systéme de capitalisation qui n'a
absolqment rien a4 voir avec un systéme de retraite d'un
salarié frangais.

Ez effet, l1a capitalisation écarte tout réajustement
-l % R

Voici donc, trés rapidement, les problémes que posent le
passe des navigants de la S,F.T.P. sous pavillon des
Bahamas.

En effet, la protection du salarié francais ne peut leur

8tre assurée, et le systéme mis en place par les Compagnies

n'effrec nullement les méme garanties,
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En effet, la protection du salarié frangais ne peut leur LONDRES DU 20 _-U 24 t AL 1 85
étre assurée, et le systéme mis en place par les Compagnies
n‘offre: nullement les méme garanties. Comme te cputume le scecerdtaire oéndral o SRLYV UV,
a nccueilli las diffdrentes délégations par un mot de bilenve me,

Le comité 4tait présidé par son chairman ir Jul38N,assistd
de ~r 3 .30 U, qui avec le secretaire zénéral ont été les principaix
intervenants au cours des différentes discussions,

I1 est difficile 4 un novice de suivre avec précisi»n les
différentes interventions et discussions basées sur un-s ronbasne de

0 textes,Le compte rendu de Lr FTINON,ci joint,donne une bonne iuée de
0 0 la fagon dont ont ét’ traités les principaux points de 1'oar.ire du

jour.Néammoins il ne fail pas ressortir l'etat d'esprit qui semble
avoir joué un r8le important dans la prise de certzines décisions,s
rrincipalement dans celle de reporter l'ordre du jour concaramant le
radio communicatioms/systéme de détresse 4 la prochaine session.

t

BADIO COMMUNICATI: NS/ SYSTEME DE DETHSS5E

On assiste & une pression trés forte de la part des pays

développés pour imposer du matériel trés sophistiqué ceci afin de :
I/ supprimer 1l'officier radio
2/ vendre le matériel en question

Les autres pays eux ne sont pas du tout pressés el font

obstructian
Les USA,UR55, Canada,France ont mis au point le systéme SAdsil

(Search and Hescue Satellite Aided Tacking).la RFA travaille sur un
systéme similaire et donec concurrent. L'enjeu commercial cstévidemment
trés important Il semblerait d'apris ce qui se dit en dehors des séance
que aucun des deux protagonistes ne se sentait pr@t pour croiser le
fer durant cett session.Ce serait la raison pour la quelle 1u discussic
de ce pointtrés importunt a été ajournée.BEn particulier le choix de
la longueur d'onde impliquant en fait le type de matériel ne pouvait
8tre fait. Le SARSAT devrait remplacerl'actuel émetteur rortatif des
embarcations de sauvetage. Dans cette fonction il représenterait
certainement une amélioration du point ae yue de la sécurité.hais
il fait aussi partie du plan qui vise & supprimer les opérateurs radio
sur les navires.Il y a lieu d'8tre trés vigilant sur le systéne de
sauvegarde radio électrique qui va &tre mis en place; car il ne faut
pas oublier qu'industriels et armateurs ont une tres grosse influence
sur les délégations de 1'OMI et donc sur les décisions prises.Cette
balise Sarsat ne donnera jamais la m8me sécurité qu'un operateur,et
tout dépendra du systeéme de téléphonie qui sera exigé.

Le sous comité des Radio-Communications doit se reunir du
I4 au I8 Octobre.

FIBATERIE

Un expert en "lutte"contre la pirateric en mer esl actuel-
lementa Singapour il doit se charger de préparer un colloque sur ce
probléme.

Le Liberia déclare avoir augmenter le nombre de uses Coasi-




runrds Yy lbonrovin.

HULVERSLTE D WALNO

Celte universitd forme des cadres administratifs supposda
capables de faire oppliquer les rdglements de L'OWMI.

Actuellement elle regoil 212 c¢tudiants qii fonlk un stage
de deux ans.

Te financement d'une telle universite est bien entendu
dil'ficile,et bLe Heerdbobee 00 00 ¢ ORRRLT AT el e de la sessoion
o Fail appel 4 la solidatitd des difldrents pays membres de 1'0M1L.

FONCTINNERENT DI 1, OMI

lie nombre des ftextes d'applications augmentant,l'énorme
miachine a tendance 4 s'ensoufler.

Devant 1a mul hitude de problémes soulevés les différents
pays ont de 1la difficultd A suivre la cadence et les administrations
tardent 4 soumettre leurs dtudes.

11 devient parfois difficile de décider oul inserer leg
nouvenux lLextes

Nevant le coflt finoancier de certaines décisions lea pays
lea moing riches reunclent.

lies points traités relevant souvent de problémes spéeifi-
ques i certains pnys i) est parfoic difficile de trouver un accord qui
ae dégageail plug facilement quand on traitait les problémes plus
fFencrany .,

l.es pays en voie de diveloppement manguent souvent de
persormel qualifid pour faire appliguerles conventions(actuellement 21)
recormandntions et normes déja en vigueur, il manquent donc d'enthou-
giasme pour en voter de nouvelles. qu
Toul ce edbexte crée un état d'esprit tend A amortir la
dynamique de 1'orpanisation.

NUWIRO  DYIDENTLFICATION DES NAVIRES

IL'idée est d'atiribuer A chaque navire et pour toute la durée
e con exicstance un muméro d'identification.Ce numéro semblable A un
numdre de chassis sernit égnlement peiht sur 1a partie 1la plus visible
du navire (i1 n'a d'ailleurs pas été possible de se mettre d'accord
aur guelle partie do navire un numéro est le plus visible).Ceci per-
mebtrait une identification facile et serail d'aprés les auteurs plus
diflicile 4 I'mlsifier gqu'un nom que 1'on peut changer A volonté.

Certaines déldgations ont proposé d'utiliser le fichier du
IMoyd qui a le méritbe d'exister déja.Les pays qui ont leur propre
aocietd de classificalion ne veulent pas cetle "reconnaissance générald
Tme solution reste H trouver.Il Touadrait également démontrer qu'un
mamereo est plus difficile A cacher voire & falsifier qu'un nom.

& REGEHCE DIE L'AFCAN DANS LA DELEGATION FRANCAISE

I1 est certninement tréa intéressant rour 1'AFCAN de pouveir
participer auy traviuy de 1'0M1 par ce moyen.Nous avons peu de poids
maig cela nous permet nu moins d'ohserver,el sussi de nous placer

R ———————————— i
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auprés de notre administralion en comblant prrfois les lacuncs
timbiques des membres officiels de la dilégalion fromenise,

11 eat ceopondant regretlnble que les deldrues AFCAN ehnneo
#i souvent . I1 serail peut B8tre possible gue nolre Associntion cree ul
commi sion chargde de 1ln représentation h 12OMT,.I'n «fet i1 est diff
Te pour un non initié ae s'y rebtrouver dahs e dodale des Lextes
ulilisds,d'autre part cela ferait peut 8tre plus scerieux viao o
1'administration.

vis

BREGUENCE DES_SESSIONS DU C.5.M

On semble s'orienter vers un dlargicsement de J'interval

entre les sescions,et une aurmentation de 1a durde e cellesci,
Sessions du C 8 M: 27 janvier-5 Février 1986
8 au E? Seplembre 1786
2 semaines en Mni Iaty

Tieces jointes:Rapport du Sa Directeur de 1a sécuritd des navir
Flagquette SARSAT
Irogramme des différentes sessions pour T085

Cdt ATROCHERIS  AIFCAN
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CCMITE DE LA SECURITE MARITIME
5léme session - LONDRES 20-24 mai 1985

CCMPTE RENDU

GENERALITES

La délégation frangaise était composée de

H. PINON, DPNM/SN
C.F. BESNARD,

Commandant TROCHERIS,

Marine Nationale
AFCAN.

Simultanément & la session a siégé le groupe de travail
sur les inspections et les certifications (GSI1) a laquelle parti-
cipait 1'AAM VERLET (DPNM/SN2).

Le principal point & l'ordre du jour de la session
était 1'approbation par le Comité des projets d'amendements au
chapitre I de la convention SOLAS sur les visites et les certi-
ficats et a la convention sur les Lignes de Charge,en vue de la
conférence gui devait étre tenue en 1986 pour adcpter ces textes.

De plus certe session du comité était la derniére
avant la l4éme asserblée de 1'OMI et devait donc approuver les
projets de résclutions a soumettre a cétte assemblée.

I1 a été ccnstaté un certain reldchement dans le délai
de sortie des documents. Cela s'explique en partie par la pro-
ximité de certaines réunions (les session du MEPC et du sous-
ccmité COM étaient trés récentes). Mais i1l existe également une
dérive aussi bien dans le délai de soumission par les états-
memtres que dans le delai de diffusicn et de traduction par
1'Orgarisation. Ce phénoméne a été ccnstaté et analyse par l'en-
semble des participants.

T4

Pour la premiére fois la traduction simultanée en langue
arabe a été offerte en réunion de comité.

PREPARATION DE LA CONFERENCE DE 1986

Dés l'entrée de la session, 1'ICS et le
ment soutenus par la Gréce, le Libéria, la Chine,
ont déclaré qu'il n'était pas nécessaire de tenir
prévue en 1986 mais que le sujet pouvait attendre 1988 pour étre
traité en méme temps gue 1'amendement du chapitre relatif aux
radio-communications. Bien gqu'aucun argument rationnel ne sembls
justifier cette position, il n'a pas été possible de la contrer.
Le retard ainsi apporté n'est pas d'importance majeure. Il est
néanmoins regrettable dans la mesure ou ces projets d'amendements
étaient simplificateurs pour tout le monde.

Japon, immédiate-
1'Inde etc...
la conférence

Le groupe GSI a donc été mandaté pour revolr a nouveau
son texte en ne conservant que l'une des trois versions initiale-
ment proposées. Il a de plus été invité & préparer un projet de
résolution & soumettre & 1'Assemblée de 1985 portant directive
pour les visites des transporteurs de gaz et de produits chimigues.

CLINVELITTION TECHHWIQUE Unioun

Un groupe de travail était prévu sur ce sujet. Un seul
document a été proposé depuis la derniére session. Il a donc été
décidé de reporter la tenue de ce groupe de travail a la 52éme
session et ceci a condition que de plus importantes contributions
des gouvernements scolent fournies.

NUMERO D'IDENTIFICATION DES NAVIRES

Le projet du groupe de travail a été dans l'ensemble
accepté par le Comité. L'utilisation du fichier du Lloyd's pose
toutefois un probléme & plusieurs délégations.

La France avait exprimé sa préférence pour unge conven-
tion plutdt qu'une simple recommandation comme instrument de mise
en vigueur de cette immatriculation. Il est difficile de trouver
la convention oll cette disposition pourrait étre introduite. La
France a donc proposé que 1l'absence d'immatriculation soit consi-
dérée comme une“bonne raisorn d'effectuer une inspection détaillée
au titre du contrdle par 1'Etat du port.



S0OUS-COMITE FP (Prévention de 1'incendie)

Inertage des transporteurs de produits chimiques transportant
des produits pétroliers : la rédaction de la régle 55-5 du
chapitre I1-2 de SOLAS manquait de clarté. Une nouvelle rédac-
tion a été établie et sera soumise 4 1'Assemblée comme projet
d'amendement futur.

La question de 1'applicabilité aux transporteurs de produits
chimiques des normes relatives aux arréts de flamme de la
circulaire MSC 373 a été posée. Elle sera examinée par les
sous-comités BCH et FP avant de revenir au Comité.

L'URSS a demandé une dispense d'inertage pour les pétroliers
existants de 40 & 70 000 tpl effectnant des voyages entiérement
nn zones spéciales et objet d'accords bilatéraux suivant la
regle 13 € de MARPOL, annexe 1. Cette demande n'a pas regu de
soutien et a été retirée par 1'URSS.

Utilisation des combustibles de cargaison comme soute : un projet
de résolution sur cette question soulevée en 1984 par la France

a été approuvé par le Comité en vue de son adoption par 1'Assem-
hlée de 1985.

S0US-COMITE COM (Radio-communications)

Aprés un long débat animé par la position d'obstruction
de la délégation grecque pour savoir si les questions relatives &
ce sous-comité seraient traitées ou reportées a la prochaine ses-
sion, les décisions suivantes ont été prises :

Les projets de résolution de 1'Assemblée sur les directives en
viue de la mise en place du futur systéme mondial de détresse,
sur les normes pour stations terriennes de navires, et sur la
mise en oeuvre de NAVTEX, seront transformés en circulaires MSC
qui seront proposées a l'adoption de la 52&éme session.

En ce qui concerne le choix de la fréquence de 406 MHz pour les
radio-balises de pont & satellites, le vote a été repoussé a la
52éme session.

Le Comité a adopté le principe que les répondeurs radars de-
vraient #tre le moyen de localisation rapprochée des radio-bali-
ses de pont. '

Sur proposition du Japon, un projet de résolution & soumettre a
1'Assemblée de 1985, considére les répondeurs radars comme équi-
valents aux radio-balises de localisation des sinistres sur les
embarcations de sauvetaqge.

18.

SOUS-COMITE NAV (Sécurité de la Navigation)

- L'Organisation Hydrographique Internationale a présenté une
proposition d'amendements au document "Organisation du trafic
Maritime",

Le SHOM avait exprimé le souhait gque ces amendements soient pris
en compte directement par le Comité. Plusieurs délégations ont
considéré qu'un examen préalable par le sous-comité était né-
cessaire et ce point de vue a été retenu.

- Une circulaire MSC sur la visibilité & partir des passerelles a
été adoptée. Elle porte, pour les navires neufs, sur les dispo-
sitions constructives et pour les navires existants, sur les
conditions d'exploitation.

- Une note de la RDA, du Danemark et de la Norvége, relative 3 la
récente extension des eaux territoriales de la RFA, sera exami-
née par le sous-comité. ; '

SOUS-COMITE BC (Conteneurs et Cargaisons)

- L2 principe d'une révision des prescriptions au transpert du
bois en pontée,proposé par le Canada, a été adopté.

- La révision des régles d'arrimage des cargaisons est inscrite
au programme de travail du sous-comité sur proposition de la
RFA.

UNIVERSITE MARITIME MONDIALE

M. SRIVASTAVA a plaidé pour une solution des problémes
financiers de 1'Université. M. SANTA CRUZ, président du groupe de
travail sur les questions financidres, a proposé la crédation, sur
une base volontaire, d'une cotisation complémentaire des états-
membres. Aucun débat n'a eu lieu sur ce sujet qui reléve de la
compétence du Conseil.

QUESTIONS DIVERSES

- La proposition grecque de formation rédujte des officiers pour
les voyages cOtiers, soutenue par la Chine, 1'URSS, le Libéria
et le Royaume-Uni, sera examinée par le sous-comité STW.

- La proposition du Canada et deé la Norvege concernant la qualifi-
cation des personnel embarquant sur les plates-formes de for?ge
a recu un accueil favorable et sera examinée par le sous-comité
S5TW.




.~ Une note de 1'Irlande relative aux risques courus par les navires
fo pbche du fait des sous-marins, soutenue par la France et quel-
(uus autres délégations, sera examinée par le sous-comité NAV.

. La note de la France sur la sécurité des engins remorqués a de
nouveau été accueillie défavorablement par les Etats-Unis et le
Canada qui ont persisté a nier 1'existence du probléme. D'autres
délégations (Royaume-Uni, Norvége) opposent 1l'argument que ce
gujet, vaste et nouveau, risque d'entrainer 1'Organisation dans
des travaux trop sophistiqués et trop spécialisés. Seule, la
Suéde a clairement soutenu les propositions frangaises. I1 a
cependant été décidé gue cette guestion serait 1'objet d'un point
explicite de 1l'ordre du jour de la 52éme session. 11 a été demandé
A la France d'étayer son argumentaire par des données statistiques
plus significatives.

- Une note du Libéria sur la coopération en matiére d'enquétes sur
les accidents maritimes sera transmise au Comité juridique.

Programme de travail

Le programme de travail des sous-comités a été mis a jou:

compte tenu des décisions prises ci-dessus.

au programme de travail du sous-comité STW, une proposi-
tion d'étude des procédures de contrble des navires selon la conven-
tion STCW a été inscrite entre crochets. Cette initiative du Secré-
tariat répond aux échanges gue nous avions eus avec lui lors des
récents comités du Memorandum de Paris. MM. ADIB et SASAMURA avaient,
en effet, craint que le Memorandum de Paris n'empiéte, a ce sujet,
sur les compétences de 1'OMI. Pour gue cette question soit confirmée
au programme de travail, il faudra qu'elle soit 1'objet d'une note
de proposition de la part du Secrétariat ou d'une délégation.

CONCLUSTONS

- En raison de long débats, notamment sur les activités du groupe
de travail GSI et sur les décisions A prendre en matiére de radio-
communications, toutes les questions non urgentes ont été repor-
tées A la 52&me session. Celle-ci sera d'une durée d'une semaine
et demie et aura lieu du 27 janvier au 5 février 1986, confirmant
la tendance vers un espacement des sessions a huit mois plutdt que
SiX. -

- 11 se confirme que la prise de décision pour le futur systéme
mondial de détresse sera lonque et difficile. L'aboutissement en
1988 parait improbable.

- Les méthodes de travail su Comité et de ses sous-comités établies
lors de la 49&me session sont, pour l'essentiel, maintenues avec
fermeté par le Président JANSEN et par plusieurs délégations.

JH PWNON

L'ingénieyr pn Ghel de I"Armement
ijé 14 Skeurlté des Navirgs

Sous-Direcie

ASSEMBLEE GENERALE DE L'I.F.S.M.A.

Elle s'est tenue A& Londres les 23 et 24 Mai
1985 dans les locaux de la Marine Society ou 1'IFSMA
a son nouveau bureau. Douze délégations nationales,
dont celles du Japon, de la Suéde et du Danemark -
nouvelles associations adhérentes - ainsli que plusieurs
membres individuels particip&rent aux travaux, Des
observateurs de 1'IMPA (pilotes), de 1'AISM (signali-
sation maritime) et du Nautical Institute siégérent
également,

Aprés lecture des rapports d'activité et
financier (les nouvelles adhésions permettent de ne
pas augmenter le taux des cotisations), i1l fut débattu
des sujets proposés par diverses associations membres.

L'AFCAN présentalit deux documents. Nous
reviendrons in fine sur le premier d'entre eux gui
avait trait au "Quart & la mer du capitaine", cette
question - qui a soulevé un intérét remarqué chez les
participants - ayant depuls donné lieu & certains
développements,

Nous proposions également un élargissement du C.A. de
1'IFSMA afin d'améliorer sa représentativité, Cette
fagon de volr n'est cependant pas dans 1l'optique des
habitudes associatives anglo-saxonnes et nord-euro-
péennes, La seule suite donnée & notre proposition
fut la création d'un 32me sidge de second vice-prési-
dent qul sera vralsemblablement attribué au Japon
fort de 1500 membres,

L'Assoclation norvégienne a posé la question
de savolr si le pilote peut mettre en cuvre lul-méme
le gyro-pilote. Cette pratique a été unanimement
condamnée par l'asslistance, bien que chacun sache
qu'elle est courante sur de petits navires effectuant
des voyages réguliers. Il est préférable que le pllote
garde une vue d'ensemble plutdt que d'é&tre absorbé
par une tlche particuliére, le commandant restant
d'ailleurs responsable et devant pouvoir superviser
toutes les décisions du pilote.

Les Hollendais et la BESMA (Belgique) ont
présenté chacun un exposé sur "La sécurité et les
opérations sur les navires RO-RO"., I1 a été reconnu
que ce type de navires était dangereux dans leur
conception actuelle et qu'il deVait y &tre remédié par
l'adjonction de cloisons étanches longitudinales,

19.



Captain SEM a 1lu un papier de 1'IMO sur le sujet et
indiqué qu'un groupe de travail a été& constitué pour
le prochain Comité de la Sécurité Maritime. Tl a été
demandé que la délégation de 1'IFSMA s'engage & fond
sur cette question et gue des délégués de la BESMA

et de 1l'assoclation hollandaise assistent A& la Session
de 1'TMO quand la question sera discutée,

Les Irlandais ont présenté un papier sur le
nouveauy balisage et les problémes qu'il a parfois posé,
critiquant les autorités des Phares et Balises. Mr
MATTHEWS de 1'IALA (International Association of Light-
home Authorities) a répondu et justifié le nouveau
systéme, expliquant que les autorités portuaires n'ont
pas toujours interprété correctement les textes.
L'Assemblée dans son ensemble approuve les nouvelles
régles, La France, en tout cas, n'a pas connu de pro-
bléme & ce sujet.

Nous avons cru comprendre qu'un certain contentieux
existalt entre 1'Irlande et les Autorités britanniques
dont ce pays dépend pour les phares et balises et qui
auraient quelque peu restreint les crédits,

Les Allemands ont demandé qu'un dossler soit
ouvert au Secrétarlat regroupant les renseignements sur
les Régles en vigueur dans chaque pays au sujet des
effectifs et de la formatlon. Certains pays ont pu
fournir immédiatement ces renselgnements, L'AFCAN a
communiqué un document préparé par PINCZON DU SEL sur
la formation. Nous 1l'avons rectifié depuls cette
réunion 4 la suite de nouveaux décrets pris par le
Gouvernement frangais pour la délivrance des brevets
(aprés nos réclamations pour leur conformité avec
la Convention STCW)., Nous nous efforgons d'obtenir des
renseignements précis sur la réglementation frangaise
en ce qui concerne les effectifs. Il semble que les
déclisions soient prises au coup par coup par l'adminis-
tration, dont nous cherchons & savolr quelles ragles
elle applique,

A la sulte de cette question, Mr John DOVIAK

de Seatrade Academy a présenté un ensemble de /4 cassettes

vidéo pour la formation des capitaines en matidre de
droit maritime. Ces programmes sont fort bons et pour-
ralent constituer en méme temps un bon exercice d'an-
glais. Les coordonnées pour les obtenir ont été fournies
aux autorités de notre Enseignement maritime., Nous

craignons cependant que leur prix (au-dessus de 10 000 F)

ne soit incompatible avec les crédits.

20.

L'Irlande a présenté une étude sur 1la
sécurité dans les eaux de 1'Artique, bien docu-
mentée et démontrant que dans ce domaine 1'entrai-
nement est aussi important que -la fourniture d'équi-
pements appropriés. L'IMPA (pllotes) et 1'IMO étu-
dient également cette question.

Le Secrétariat Général, conjointement avec
le Nautical Institute, a communiqué un papier inti-
tulé : "Command, a discussion paper" A é&tudier dans
les Associations membres afin de falre parvenir le
résultat des débats au Secrétariat, Il nous a semblé
que ces subtiles définitions de termes anglais ne
pouvaient vraiment intéresser que les pays de langue
anglaise.

Captain Cubero de Bilbao nous a donné des
informations sur les développements de l'affaire du
Captain Pecina au Nigeria. La sentence de mort a &té
commuée en 25 ans d'emprisonnement A la suite des
interventions, dont celle de 1'IFSMA, aupré&s du
Gouvernement nigérian,

I1 a été convenu de continuer notre action par de
nouvelles demandes de clémence de 1'IFSMA et de chaque
association-membre aux autorités suprdmes du Nigéria.
I1 serait opportun de remercier tout d'abord pour
1'allégement de la peine, puis de réclamer 1'absolution
totale en failsant valoir que le commandant de 1'Izarra
a 57 ans et souffre de maladie.

Les Espagnols ont ensuite présenté une étude
sur les dispositions qui devraient 8tre exigées pour le
chargement et le transport des concentrés. Le probl2me
est la quantité d'humidité contenue dans ces concentrés
pouvant amener un manque de stabllité et le ripage.

Les certificats délivrés au chargement indiquent le
degré d'humidité du produilt sortant de production, qui

a été ensuite stocké, bien souvent & 1'air libre,
pendant un temps plus ou moins long. M&me 1'analyse du
produit au moment du chargement est sujet & caution
suivant que le prélévement a été fait au sommet, A la
base ou au milieu du tas,

De nombreux délégués ont pu confirmer par expérilence le
danger de ce genre de transport. Un consensus s'est éta-
bli sur la nécessité de 1l'interdiction du stockage en
plein air et 1'obligation du transport par navires munis
du "grain certificate",

L'assemblée a décidé de soumettre cette question au

Sous Comité Cargo and Containers de 1'OMI.

e



Le commandant FEAT de 1'ACOMM a présenté
un responsable de 1'Aérospatiale, le commandant DESSAIRD,
qul a exposé les divers usages pouvant 8&tre faits des
hélicoptéres pour alder les navires de mer : embar-
quements d'approvisionnements, services de pilotage,
relevés d'équipages, transferts de malades. Des bro-
chures et les coordonnées de 1'Aérospatiale ont été
distribudes aux délégués qul pourront falre toute
demande de renseignements au Cdt DESSATRD. Peut-&tre
pourrons-nous nous documenter sur les possibilités de
sauvetage sur les ferrles,

Revenons sur le premier papler présenté par
1'AFCAN. Il s'agissalt d'une traduction en anglais de
l'excellente étude faite par Maitre BARBANCON-HILLION
sur le quart & la mer du capitaine, vu sous l'angle
de la législation frangaise, Cet exposé a retenu
l'attention de 1l'assistance et a donné lieu & un
débat animé,

L'assemblée a décidé de présenter A 1'OMI un papier
sur ce sujet, Il y est mis l'accent sur 1'importance
du "fatigue factor" dans les causes possibles d'ac-
cldents de mer, en particulier quand le commandant
est contraint de falre un quart régulier.

L'TFSMA demande que dans les statistiques publiées
annuellement sur les causes d'accldents, ce "fatigue
factor" soit pris en considération, et que pour ac-
corder des dérogations d'effectif on ne tienne pas
seulement compte de la taille et du tonnage des na-
vires mals surtout de leur genre de navigation et des
lieux qu'ils fréquentent (voir en annexe le texte de
la communication & 1'0MI).

Le Journal du Lloyd de Londres a consacré un article
a4 cette initiative de 1'IFSMA et un cabinet d'avocats
maritimes anglais s'est intéressé A cette question
(voir annexe ).

L'AFCAN peut s'enorgueillir & juste titre d'@tre &
l'origine de cette action qul nous semble bilen enga-
gée., Malheureusement les procédures de 1'OMI sont
bien lentes, mais sans attendre une décislon de cet
organisme international, nous pourrons d'ores et

déja faire référence au fait que cette question y est
discutée, lorsque cela pourra falre avancer nos reven-
dicatlions ou conforter nos actions.

Captain BRUIN (Pays Bas) a fait connaltre sa
décision de ne plus participer aux travaux de 1'IFSMA,
s'étant retiré du Bureau de son association nationale,
Il a demandé & 1l'assemblée de rester vigilante au sujet
des cartes marines électroniques qul vont voir le jour
dans un avenir proche, afin que solent maintenus les
standards, et qu'une harmonisation soit imposée aux
divers concepteurs,

g

I1 a effectivement été parlé de ces cartes révolu-
tionnaires aux récentes journées de 1'IRT et des
essais en ont déja été faits.

Captain GRONSAND devant se retirer de la
Présidence aprés 12 années a la téte de 1'IFSMA,
1l'assemblée a accepté l'invitation de l'assocliation
norvégienne pour que la prochaine assemblée générale
alt lieu & Oslo les 23% et 24 Avril 1986,

En raison de cette date avancée (pour cofncider avec
1'assemblée des Norvégiens), les papiers devront étre
communiqués au Secrétariat Général au plus tard en
Janvier 1986.

Au cours du diner qui a cloturé cette assem-
blée générale, son Excellence Mr SRIVASTAVA, Secrétaire
général de 1'OMI a été intronisé membre d'honneur de
1'IFSMA. Ce qui prouve, s'll en était besoin, la forte
position qu'occupe notre Fédération au sein de 1'Orga-
nisation Internationale.

J. HUYARD
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THE FATIGUE FACTOR IN MANNING AND SAFETY.

IFSMA, in conjunction with other professional organisations,
1as becoming increasingly concerned with the problem of fatigue

ag a factor in ship operation.

Commercial pressures are requiring Masters and crews to work
ever longer hours in demanding conditions without adequate
rest during their tours of dutly. In some cases it has become
necessary for the Master to keep a watch at sea, in addition
tired Officers.

Lo his normal duties, to relieve his

The manning requirements of STCW, and of national regulations
before the advent of STCW, have been based on the size of the
vessel, which has been a convenient yardstick, and one which
is easy to check and to monitor. However, evidence of
extreme fatigue amongst short-haul and ferry crews leads us

to the opinfon that more attention must be paid to the voyage,
work pattern and trafflic congestion factors of ship operation,
rather than Just to tonnage when manning levels are considered.

IFSMA members maintain that thls fatigue factor has been largely
overlooked in all manning discussions, and feel that Courts and
Arbitrations enquiring into incidents should, in future, not only
examine possible COLREG infringements, and assess and apportion
blame for insurance purposes, but should also be asked to examine
the hours of duty and rest of those seamen involved in such
incidents, and to investigate the fatigue problem when it could
he a relevant factor in determining the cause of the incident.

We hope to table a more detailed paper at the next session ani,

in the meantime, would request delegations to raise Lhe matter
at home with their governments and seafarers' organisations for
discussion, so that all concerned will come to recognise fatirgu=
a threat to safety, and that a vessel with a tired crew is

sub-standard and a potential hazard to other vessels.

5 A1

MO has confirmed
to the 18th

that the above paper will be
session of the Sub-Commitkee on

NOTE:
circulated

Standards of Training and Watchkeeping under the symbol
STW 18/INF.0.

2L

) ") STW 18/INF .6
IIIII ; v ﬁ 15 August 19HS
SRR ENGLISH ONLY

SUB-COMMITTEE ON STANDARDS
OF TRAINING AND WATCHEEEPING -
18th session

Agenda item 10

ANY OTHER BUSINESS
The fatigue factor in manning and safety

Note by the International Federation of Shipmasters' Associations (IFSMA)

I [FSMA, in conjunction with other professional organizations, is becoming

increasingly concerned with the problem of fatigue as a factor in ship operation.

Commercial pressures are requiring masters and crews to work ever longer hours

2

in demanding conditions without adequate rest during their tours of duty. In some

-cases it has become necessary for the master to keep a watch at sea, in addition to

his normal duties, to relieve his tired officers.

3

regulations before the advent of that Convention, have been based on the size of

“The manning requirements of the 1978 STCW Convention, and of national

the vessel, which has been a convenient yardstick, and one which is easy to check

and to monitor. However, evidence of extreme fatigue amongst short-haul and ferry

crews leads us to the opinion that more attention must be paid to the voyage, work
pattern and traffic congestion factors of ship operation, rather than just to

tonnage when manning levels are considered.

4 IFSMA mewbers maintain that this fatipue factor has been largely overlooked

in all manning discussions and consider that ccurts and arbitrations enquiring

into incidents should, in future, not only examine possible COLREG infringements,

and assess and apportion blame for insurance purposes, but should also be asked

to examine the hours of duty and rest of those seamen involved in such incidents,

and to investigate the fatigue problem when it could be a relevant factor in

determining the cause of the incident.

at the next session and, in the

5 We hope to submit a more detailed paper

meantime, would request delegations to raise the matter with their Governments
and seafarers' organizations for discussion, so that all concerned will come to

recognize fatipue as a threat to safety, and that a vessel with a tired crew is

sub-standard and a potential hazard to other vessels.
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Dear Sirs,
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12th September, 1985

\le read with interest the report in Lloyd's List datgd IDthISEptem?er.
1985 in which it was stated that you would be providing this week.S meeting
of the International Maritime Organisation Training and Watchkeeping Group

with a report warning of the dangers of the 'fatigue factor'.

We are presently involved a case in which crew fatigue is in issue and,
we should be most grateful if you would kindly provide us with a copy of your

report for which we will, of course, be pleased to pay.

Yours faithfully,

EYERRAC/IN Q“O\&@f\}

LALOLRS Lis5™

i
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IFSMA warns
on dangers of
tired crews

By Bridget Hogan, Shipping Correspondent

ECONOMIC pressures on crews
1o work longer hours are a threat w
sulety and a vessel with s tired crew
is substandard, un officers’ group

Wilns.

This week's meeting of the Inter-
naticnal Maritime Organisation
(IMO) training and watchkeeping
group will be warned of the dangers
of the “Fatigue factor” by -the

International  Federation
Shipmasters’ Associations
(IFSMA).

The group claims: “"Commercial
practices nre requiring masters and
crews to work ever lunger hours in
demanding  conditions  without
adequate rest during hours of

duty "
IFSMA  hus heard cases

masters keeping watch in addition
1o their normal duties so as 1o re-

lieve tired officers.

The traditionsl  yardstick for
manning vessels based on their size
is no longer adequute, the sssucia-
tion tells IMO — even though most
national standards and IMO's
convention on Standards of Train-

ing,

Watchkeeping (STCW) all use this

Certilication

syslem.

“Evidence of extreme fatigue
among shorl haul and ferry crews

/’

-

v

()@

leads us 1o the opinion that more
attention must be paid 10 the
voyage work pavtern and wralhc
patterns,” says the report.

Ships'  masters  claim  the
“futigue factor™ hes been lorgely
overlooked when manning levels
are considered — and when casual- |
ties are investigated.

Inquiries  should  investigate
work patterns, including the hours
of duty and rest of seafarers
involved in casuvalties — as the
“Fatigue factor™ could be relevant
in determining  the cavses of
accidents,

To blame for the werking pai-
terns are the econemic [ressures
placed on scalurers in a recession
says IFSMA. 1t is also concerned
sboul trends (o slin down crews

It promises 1o present the IMO
group with a more detailed inves:
ligation at s next session in 1986
and in the meantime calls on IMO
members 1o raise the issue with
their governments and sealurers’
organisalions.

Only this way will faugue be
recognised as a “threat 1o safery”
says IFSMA. "A vessel witha tired
crew is substundard and a porential
huzard  to other  wessels” 0
concludes.

//J;,,r( i el
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Talephonae: 01-201 0450
L

AFFAIRE DU "MONT LOUIS"

.T‘RFSIDI:'NT HON TREASURER GENERAL SECRETARY

Cap! A Gronsand Captain W E Warwich Capt NWC Rutherlord

Norwegian Shipmasters’ Ass'n Greywell Coltage, 18 Ancastle Graen Les fEiEB selon lgﬂ témgigr_lgge_g

Halrsliordgt 11 Callow Hill, Virginia Water, Henley on-Thames

0sLO 2 Surrey GU25 ALD Oxon AGY 1TR

Norway Tel 0R904-3361 Tel 0491575188 Le "Mont Louis" quitte Dunkerque A desti-

T ————————— ]

Mrs A F Davidson-Houston

Ingledew Brown Bennison & Garrett
Solicitors

International House

760 Creechurch Lane

London FC3A  SAL 23 September 1385

Deas Mes Davidson-llouston,
THE FATIGUE FACTOR IN MANNING AND SAFETY.

Thank you very much for your letter of 12 September
requesbing a copy of our paper to IMO on the subject

ol Lhe 'fatigue factor'.

I have pleasure in enclosing a photo-copy of the paper
from which you will see, as explained in our telecom
this morning, we are very much at Tthe beginning of our
campaign, though support has been quite good. Since
the STOW 3ub-Commitlee has not yet been given clearance
by the Maritime Safety Committee to discuss the matter,
we have been asked to re-submit our paper to the next
MSC Committee for permission to include the subject in

the future Work Programme.

We shall be collating information from our membership
and will be pleased to pool any information which may

he of mutual benefit.

Thank you again for contacting us.

Yours/singérely
yﬂo

N W C Rutherf
General Secretary IFSMA

nation de Riga. Il pratique la passe de Zuydcoote

et garde le pilote jusqu'd la station belge du Wan-
deloar du fait de la mauvaise visibilité variant
entre0,5 et 1,5 Mille.

A 13 h 48 11 débarque son pilote & 0,8 m. dans

1'ESE de la bouée SW Akkaert (les navires remontant
vers 1l'Eacaut passent dans le sud de cette bouéde,

les navires sortant de 1'Escaut passent au nord. Tls
ne sont pas dans un DST, celui-cl commence quelques
milles dans l'ouest de 1la station de pllotage déli-
mitée par les bouédes A1 et SW Akkaert).

Le Mont Louis est venu cap au 80 environ, machines
stoppées, gardant 5 &4 3 nds d'erre,

Le pllote, avant de débarquer, a demandé A la station
belge 1'état du trafic dans le chenal. I1 n'y a,
d'apras elle, qu'un navire grec qui embarque son
pilote prés du Mont Louis et va remonter vers Flessingue
et dont le Mont Louis doit prendre garde.

Le commandant DEVINEAU est sur 1'aile de passerelle
tribord devant les commandes des moteurs et du propul-
seur et veille le débarquement du pilote, le lieutenant
de quart est dans la timonerie, le timonier est 2
l'échelle de pilote. Ce dernier étant débarqué, DEVINEAU
met en avant tras lent .y propulseur & gauche, et
demande au lieutenant de venir au 15. Puis, stoppant le
propulseur, il met en avant demi (10 nds).

Jusqu'au débarquement du pilote, DEVINEAU veille au
radar tribord sur échelle 3 millea et le lieutenant

au radar babord sur échelle 6 milles. Les deux radars
sont en relatif stabilisé. A part les boudes et le
bateau-pilote, i1 n'y a sur les écrans que le navire
grec. DEVINEAU a Jeté un dernier coup d'eweil au radar
tribord & 13 h 49,

Le Mont Louls étant cap au 15, le lieutenant met le
gyro-pllote en service. La route libre est donnée A

13 h 54 (contrairement A ce que 1l'expresslion suggdre,
ce n'est que le début administratif de la traversée).
Le lieutenant fait alors un point radar ne signale
aucun danger au commandant qui lul a demandé, aprés

le débarquement du pilote, de mettre le radar babord
sur mouvement vral (le loch n'est pas asgervi aux
radars, la vitesse s'affiche manuellement).

La visibilité est estimée par DEVINEAU & 1 mille,
Subitement il apergoit & 6 quarts tribord (estima-
tion de sa part)"l'Olau Britannia" en route d'abor-
dage & moins d'1 mille,



Il falt mettre la barre A& gauche toute (le lieutenant
l'exécute avec le tiller, le timonier vient de remonter
sur la passerelle) et siffle 2 coups brefs, puis il
but en AR % et siffle 3 coups brefs, L'abordage a lieu
A 14 h 03, 1'0Olau Britannia s'encastrant & l'avant du
vhateau du Mont Louis sous un angle voisin de 90°.
I,'0lau Britannia est parti de Flessingue & destination
de l'Angleterre. Il navigue & la vitesse de 19 nds.

lle pilote hollandais a cessé son service, mais reste

A bord. Le second est de quart avec consligne de pré-
venir le commandant si la visibilité est inférieure

h 1,5 mille, I1 prétendra que la visibilité a toujours
éLé supérieure 2 2 milles. Sur la passerelle avec luil
l'homme de veille, Le gyro-pilote est en service, le
cap est 263, Le second a vu au radar un groupe d'échos
autour de la bouée SW Akkaert qu'il identifie comme le
bateau-pilote et des navires au mouillage ou sans erre.
I1 ne s'en préoccupe plus. Il prétend avolr vu aux
Jumelles le Mont Louis & 2,5 milles, montrant son c8té
babord, son relévemenl perdant rapidement, puis petit
a4 petit ne bougeant plus. Il se rend compte alors
qu'il voit le cOté tribord et que l'abordage est a
craindre, I1 demande au veilleur de prendre la barre
en manuel, siffle un coup long, fait mettre la barre

&4 gauche toute et bat en arrigére toute. L'abordage a
lieu & 14 h 03,

La vérité reconstituée

La visibilité au moment et & l'endroit de
1'abordage était de 1,1/4 mille (témoignage du bateau-
pilote).

Quand le Mont Louis met en route libre (A 10 nds), i1
est en réalité 13 h 55 et 1'0Olau Britannia est A environ
3 milles, passant la bouée Middle Akkaert.

A partir de ce moment, les relévements n'ont pas do
changer : Le Mont Louis a 1'0Olau A& 4 quarts tribord,

et 1'0lau a le Mont Louis & 2 guarts babord.

Au moment de 1'abordage, le Mont Louis est venu &

gauche Jjusqu'au 340, et 1'0Olau A& gauche également
Jjusqu'ad 250. Les deux navires sont donc perpendi-
culaires 1'un a l'autre,.

I1 a été écrit tant d'erreurs et de contre véritds

a propos de cette affalre que nous jugeons bon que

nos adhérents pulssent se faire une plus juste idée

des faits & la lecture de cette publication.
Volontairement nous nous sommes abstenus de tout
commentaire et de toute recherche de responsabllités,

en attendant le jugement de 1l'affaire. Nous n'en défen-
drons pas molns notre collégue par tous les moyens légaux.

rflj#L

1

25.

Monsieur le Rédacteur en Che
Journal LE MARIN

Z.7T, Rennes Chantepile

350%1 RENNES CEDEX

5 DOctobre 19085

Momsieur le Rdédacteur en Chef,

Notre Assoclation quil a suivi de pras l'affaire du
"Mont Loulia® s'étonne des informations publides dans
vos numdros des 30 Aot et 27 Septembre. On y 1it
notammwent 1

"Pour le navire allemand par contre, pleide le
fait que la tlmonerie du "Mont Louis" #4tait déserte
eu moment de 1l'sbordege (le capitaine raccompsgnait
ls pilete)." (30.8.85)

"Aussil, au moment des plaidovers, le repréasentant
de 1'Etat n'avait sucun mal A& réclamer 1'abmolution de
1'0lau. De son peint de vue, le Ment Louls eat coupable
de trois fautes graves : n'svoir pas eu d'sbservateur
au poste de coumandsment (celul-cl mconmpagnalt le
pilete au moment des faits)... (27.Q,85§

Om peut oreire d'aprds l'article du 30 A8t que le
capiteine du Memt Louls était absent de la passerelle,
oce qui est faux,

Dans l'article du 27 Septembre, i1l n'est pam assez
significatif que les treis fautes imputdes su navire
frengeis le sont par le représentant %e la République
Fédérale d'Allemagne.

La rédaction de ces deux articles, dens leur forme et
par leur imprécision, surait tendance A désigner le
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UNIEE_SELUmIT ASSOCIATION FRANCAISE DES CAPITAINES DE NAVIRES
11 avenur Mardchal Leclen Q2210 SAR CLOUD Bl 271210,
cafiitaine frangals comme coupable.
|
Une telle fagon da présenter les faits peut
s'intituler de la désinformation et c'est gra: A F c AN Monsisur le Secrétaire d'Ftat
: Chargé de 1a Mer
. Veuillez agréer, Mensieur la Rédacteur em Chef, 3 Place de Fontenoy

1'expression de nos sentiments distingués. 75700  PARIS

e h NDetobre 1095

Le Président,

Monsieur le Secrétesire d'Etat,

; Récemment 1'un de nos adhérents s'eat adressé A
' vos services pour falre mettre son hrevet en
conformitéd avec la réglementation internatinnale
STCWde 1978 npplicable depuis avr 1 1904,

I1 lui a été répondu que son dge (590 ans) 1e
dispensait de cette mime A jour,

La récente désertion drs armements francais oblipge
les officiers A aller charcher leur survie A
1'étranger ol 118 n'ont aucune protection at oil
ila rencontrent parfois une certaine hnstilité,

ca qui ert le cas en Afrique du sud, en Nouvelle
Zélande, en Australie ou dans certains pays imla-
miquesn.

C'est pourqunl nous pensons qu'il eat du devoir

des services du Secrétariat A 1a Mer d'aider aes

officiers frangais en leur donnant dans les plus

brefs délais, A leur demande, un brevet sn confor-

mité avec la réglementation internationale que n-tre

i pays a approuvée. L'Age impirte peu; 11 est permls

‘ de commander A 1 étranger au deld de 55 ans avec un
brevet frangais, si toutefois i1 répond mux normes

' internationales.

; Veuillez agréer, Monaleur le Secrétaire d'Etat A 1la
Mer, l'expression de nos sentiments distingués.

l
y
| AT

— — L& Président Z
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Monsieur De RANGO
Directeur des Gens de Mer
Secrétariat d'Etat

chargd de la Mer

Place de Fontenoy

75700 PARIS

16 Oct bre 1985

‘WJET 1 Délivramce de Brevets de commandement -

Monsleur le Directeur,

Plusieurs jeunes officiers sortant des dcoles nationales
de navigation se volent obligds de naviguer sur des

navires étrangers dont 1'état n'a aucun lien avec la France.

Pourrisz-vous nous Informer sur les moyens dont disposeront
ces Jeunes gens pour faire valider le temps de navigation
nécessaire l'obtention du brevet de capitaine,

Quelle autorité pourra se porter garante du temps et de

la qualité de la navigation qui conditlonnent la déli-}
vrance d'un brevet de commandement, sous la responsabilité
de l'administration frangaise ?

Notre Association, soucieuse de maintenir le niveau de
ualification des capitainea francgais, souhaiterait 8tre
gixéa sur ces différents points,

Dans cette attente et entre temps, nous vous prions
d'agréer, Monsieur le Directeur, l'expression de nos
sentiments distingués.

Le Secrétaire Génédral,
P. STEPHANY

27.
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LOI DE FINANCLS POUR 1986
MER
19 SEANCE DU MERCREDL 23 OCTOBRE 1985
INTERVENTION DE M. Marc LAURIOL

M. lo prdeldent. La parole est 4 M. Lauriol.

M. Mare Lawuriol. Monslcur lo searétaire d'Etat, s lea
rapportours - certains ra sont excellents - et les ora-
teurs qui m'ont précbdd, jo tiens & sppeler votre sttention sur
un aspect complémentaire de votre projet de budget.

Si l'on exclut lea dépenses relstivea & Ibquleemmt naval,
qui relévent désormais du ministére du indus-
triel - elles échappent donc A votre autorité - nous
conatatons qua le projet de budget du secréturist d'Frat & la
mer proprem. o'tléve en crédits de paiement & 5 mil-
liards 986 mllllum de francs, donl | lmlliuds 427 millions de
france, soit 37 p. 100, pour la inle et I'éabli
ment national des invalides de |a marine. Cette proportion
cst consldérable. Elle fait apparaiire la mer comme une véri-
table « nseistée sodale ».

Pourtant, je le crols, deux oulmsllonl w'impoazat i co
point de vue. Nous assi A oun | discri

et dangercun en ce qui concerne lo systéme de protection
sociale des marins.

Le systéme est discriminatoire parce que lo régime social
n'est pas le méme selon le type de navigstion. Dans la
marine de commpicree ou la pche industrielle, la sécurité
sociale maritime, |n cuisse géobrale de prévoyance dea
muring, prend en charge ceux-cl aprés guatre mois d'embar-
quement, au début du cinguitme mois. L'armement naval,
l'employeur, prend en charge & 100 p. 100 les quatre pre-
micrs mois. Duns la péche artisanale, le systéme co vigueur

est bien plus normal puisgue la cuisse de oyance prend
en charge les marins dh ° pmmier Pur leur embarque-
ment. Ce d corresp ce qui se pratique
dans ln sécuritd sociale sur tem

Ce phtnoméne est discrimi ire. L'exint do deun

réglmes, en fonction du type de nmnption, n'est pas nor-
mule. De mdme, il n'est pas vraiment normal non plus
d'avoir pour la mer, notamment |a marine de commerce, un
régime si different du régime général de la sécuritd sociale.
Cette discrimination non justifide est contrsire & tous les
principes qui régissent notre sociés.

En outre, ce sysitme cat dangercux, car la charge sup-
portbe & ll)l)‘f IO'EI par lempluyow peudunl hu quatre pm
micrs mois de b
aggraver la ululllou de I'trmement et A fawri;af I"évasion do
nos navires vers les pavillons &rmngers. Or, ained gue
M. Duromés I'a signalé dans son el.oelrml rapport (Sourires
sur les bancs des soclalistes), || o'aglt li d'une Emiun qu'il »
qualifide d'inacceptable, disons alarmante.

Quand un rapport cst bon, mes chers collégues, il faut le
reconnalire | Ce n'est pas parce que M. Duroméa est commu-
niste gue j'estimersl son rapport mauvais | Ce rapport eal trds
bon.

M. Jean Lacombe. C'et la cohabitation ?

M. Maerc Lawtol. Le rapport o'dinit pas partsl, et les
idkens politiques de M. Duroméa n'ont rien & y voir, non plus
yue les miennes, d'nilleurs.

M. Andrd Tournd. Los communisies sont loujours rmison-
nables !

M. Roland Huguet. M. Duroméa s'cet exprimé non en
lant que communisie, mais ¢n sa qualité de rapporteur |

M. Maro Louriol. En tout #at de czuea, je m'inléresse & la
mer, ¢t M. Duroméa nous a présenté un bon repport. Mun-
sicur Tournd, excusez-moi, mais vous cvexr mon approbation,
il ne parlait pas en tant que commuiiste, Aall Colmie rap-
porteur.

Ven ieviens mux cent soixsnie-din oavires « perdus » en
moins de dix ana ; c'eat un phénoméne alarmant, car nous
allens perdre |a maltrise de notre marine de commerce, ¢'eat-
d-dire d'un outil indi ble A notre extérieur

Etant donné Ia gravité de ce ;ahéucnléne et le feit que vous
surchargez ' t d'un cert de dép qui
contribuent & I'¢vasion des batesux sous d'aulres pnul'um je
suu wnduil 4 vous demander, monaicur le secritaire d'Elat,

vous re pour sasurer plus
n]hmnouﬁnéltt plus de nnumlnt et, en méme temps, plus
d'efficacité pour sauver ce qui reste de notre marine de com-
merce.

Si nous p ivons lea err actuels, je crains foit
que, dans quelque temps, nous n'syons plus de manne de
commerce. 11 n'y s déjh plus de paguebots (rangais, plus un
seul | Tous sont partis - je crois que le dernier était le
Mermor, maintenant sous pavillon Hrunger - et bientdl, nous
n'surons plus de cargos.

Comment (erons-nous pour maltriser I's
dont nous svons absolument besoin 7 (4,
les bancs du rassemblement pour la République).

pareil maritime
udlssemenis sur
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PARIS, la

INTERVENTION DI M. A. DUROMLA

Député de la Seine-Maritime

ASSEMBLEE NATIONALE - 1~ SEANCE DU 23 OCTOBRE 198685

REPUBLIQUE FRANGCAISE

LINERTE - ROALITE - FRATERNITE

. lo président. La parole est & M. Duromta, rapporteur
pour avit de la commission de I productlon et des

M, Andid Duromdas, rapporieur pour avis, Monsicur le pré-
wident, monsicur le ltattmrt d'Etnt, mesdames, messicurs,
pour la premitre foin depuis 1981, les moyeons de paiement
octroyés au secrétarial d'Etst chargé de la mer vont n‘. ser
o valeur nominale, La part du iudg:t de In mer dans I
budgel de la pation va diminuer ot o'Hablir 4 0,52 p. IQ'O,

Et pourtant, Ja France est la dnquitme puissance écono-
rmigque mondiale, Elle possdde plus de 5000 kilométres de
eotes. Or |z piace accordée au fnit maritime pe oesee de e
whduire, toutes les décisions prises vont dans ce sena.

Aingi, It ministére de la mer, créé en 1981 o1 gui aveit sus-
gitt un grand espoir, evt-il devenu un petit secrétarint d'Etat,
dessaiti de la construction et |a Is réparation navales,

M. Andrd Duromén, rapporfeur pour avis, Paralltlement,
#os moyenn budgétaires ont connu une évolution inquitante
an 1984, franchement médiocre en 1985 et inscceptable
aujourd’hui.

M. Andnl Duroména, rapporteur pour avis, Certes, In yitua-

#on nati et inter le est particulidrement difficile
;ﬂm ce secteur. Clest justement pour cela que ls vraie ques-
n est la suivente : veut-on, oui ou mon, er cetie

:mIie, veul-on conserver et développer Is voeation maritime
la France, ou veui-on abandonner le terrain, lnisser la
plnce & d'autres et brader I'indépendance nationale 7

Matheureusement, ce n'est pas avec le budget qui nous est
propost qu'il sera possible d'inverser la tendance. Il est
marqué par Ia trés forte diminution des dépenses en eapital,
dont chacun sait qu'elles commandent I'mvenir du secteur.
Cela est d'autant rlul grave que la buisse des moyens d'in-
yestissements de 15,3 p. 100 s'applique & des cridin déji
piduits de 503 p. 100 I'an passé,

Bien wlr, on nous dit: il y a la cinquitme tranche du
xndl spécial de grands travaux. Mais si J'en crois Is Lertre

Matignon, sucun crédit n'est u pour les activités mari-
thmes. Et méme ai, vour P le pecrd-
thire d'Etat, 200 millions tu:rnl immt: A ce titre, il n'en
reda(e pas moins qu'en _comparant oe qui m comparable, vos
ortdita b De le FSGT. n'a
jrmain &1¢ congu comme un palliatil bu gétmre.

Poursuivre cette politique de désengag comp des
rHques.

Ainsi, I'némorragie qui touche notre Notte de commerce -
178 navires sortis d= (lotte en dix ans - sura trés vite des
conséquences dramatiques. Le risque est grand de perdre &
court terme la malirise des chalnes de transports, Qu'en
serait-il alors de notre commerce extérieur 7 Faut-il rappeler
31« le déficit de |a balance des transports maritimes est passé

e 227 millions de (rancs en 1978 & 3295 millions en 1954 7
Sans fotte ou presque, les tarifs nous seraient imposés, les
ports d'escale aussi, snns qu'il y ait d'alternstive frangaise.

Du point de wvue social, les risques sermient mussi trés
lrll:l'ldl. On peul dés maintenant les mesurer.

IU]TFNHIDI\I mansives d'emplois ont déji commencé,
tmt pour les navigants que pour les sddentairen. A terme, oe
sont des professions qui disparaltraient. Or, I'exemple de Ia

navale le montre, il est irés long de former des professionnels
hautement qualifiés comme il en existe actuellement en
France,

Supprimer des emplois de stdentaires, n'est.ce pas aussi
vattaquer 4 la compétitivitd de nos ports, & leurs possibilités
de nomhreux frety 7

Et comment ne pas &voquer la situation de
E.N.ILM. - T'tablissement national des invalides de la
marine - 1 La diminution continuelle du nombre des coti-
sants aggrave sans cesse sm situation déficitaire. Et pourtant,
il n'y a guire d'amélioration des prestations accordées aux
marins et & leurs ayants droit.

Face A ces risques, il est nécessmire et ‘muihle de fuire

orce est de constater que le Gouvernement
agit comme i la disparition de la puissance maritime fran-
gaize it intluctable,

Certes, un « Monsicur Marine marchande » vient d'#tre
nommé. Mais le probléme pour le Gouver ne co
t-il pas depuis longtem choisir ou la stratégie dmteml-

tionalisation et de repll proposte par les armateurs, ou une
politique d'ensemble pour renforcer le potentiel et 'efTicacité
de Ia flotte frangaise et mettre nos activités maritimes au
niveau des besoins de notre pays 7

Or notre {Totte est passée en deux ans du neuvidme au
onzitme rang mondial, son dge moyen de 8,33 anntes & 9,07
et le nombre des actifs de 11 630 & 9947, Lo budget de 1986
prévoit une régression de 15,45 p. 100 dea moyena d'investis-
sements. Comment, dans ces conditions, engager un véritahle
plan de modemisation et de renforcement de la flotte ?

Et pendant ce temps-lA, monsieur le secrétaire d'Etat, les
armateurs soum:i\reu! - avee, imblet il, vours accord - leur
politique d'inter n, t dictbs par des
considérations financitres.

Ces passages sous pavillon de complaisance soot en fait
une attaque en rigle contre la protection sociale du monde
maritime, une attaque contre lo code du travail maritime, lea
oonverllinn: collectives, les accords contractuels.

Les crédits devant concourir au soutien de |'sctivitd des

ports ne font u non plus exception 4 ce qui semble &tre
dwmu Ia régle : les moyens d'investissements diminueront
de 28,6 IDO Ia: scules dépenses en capital régresseront de
46 p. 100. Cest In démonstration du désengagement de I'Etat
4 I'tgard de ce secteur,

Ce budget ne permettra pas de mettro fen ports francais en
situation de résister & In- concurrence de leurs puissants
voisina européens. La politique portunire se réduit donc au

d'un p ine vieillisaant. Elle ne peut en mucun
cas permettre au systéme portusire de a'sdapter avec rapldité
sux nouvesux trafics,

Les dépenses d'entretien remboursées aux ports sutonomes
seront plefonnées ru niveau atteint en 1985, Cette décirion se
traduira par une bainse générale de I'entretien des chenaux et
des écluses. Co pe sera pas sans répercussion sur la séourité
de la navigation et la compétitivith des ports. Ainsi, pour le
port sutonome du Havre, que je connmis le micux, les
chiflfres sont significatifs. Au cours des six dernibres années,
les dotations ont été en moyenne | inftucum chaque nmh de
17 millions de francs aux formulées. Les d
annuelles, & I'exception de celles pour 1982, ont toujours &é
d'un taux inférienr & celui de I‘inﬂll.lon conatatée dans
I'annte.

Cela aggrave les résultats déficitaires des ports sutonomes
et réduit leur capacitdé d'autofi t, mettant eo cause
lea constructions douvrages et d'outillage absolument néces-
saires & leur compétitivité.

L'¢volution des détour ts de trafica confirme les
effets néfastes de cette politique puisque ceux-ci ont sug-
menté sensiblement, de rcl p. 100 en 1983 et 12,1 p. 10
en 1984, Va-t-on laisser les ports de I'Europe du Mord
devenir les rmmern ports francais 7 C'est malheureusement

ce que semb [nire votre projet de budget, monsicur le secré-
taire d'E

I'en vtm i aux péches et cul marines.

Ca secteur constitue un !lémmt lrupon.lnl de notre éco-
nomie ionale pour le maintien et lo dé de

nombreuses régions cdtitres. Mais les principaux . Indicatenrs
tvoluent de manitre défavorpble. De plus, avec lo projet
d'entrée de I'Espagne dans [¢ Marché commun, se profile
une grave pour I’ “ de notre f

Notre flotte de pecho est passée de 11100 navires en 1981
A 10021 en 1984, et les effectifs embarqués de 21033

. 28 .
A 1B677. Enfin, le déficit de la balance commerciale des pro-
duits de la mer est passé de 4,6 milliards de [rancy en 1982
4 5.8 milliards de francs en 1984,

Votre budget de (986 ne comporte aucune mesure suscep-
tible d’inverser cette tendance. 11 serait pourtant ntcessaire de
faire porter les efTorty sur la modernisation des enireprises,
I'organisation des marchés et la promaotion des produits.

Pour les cultures marines, I'aide de I'Erat eat circonscrite,
du fait du translert des compéiences, aux opéralions inno-
vantes, aux travaux collectifs d'aménagement et & linstaila-
tion des jeunes chefs d'exploitaion. Or ces crédits stagnent
ou régreasent. On peut dés lors se demander si le développe-
ment de nouvelles technologies qui pourraient améliorer In
productivité des entreprises est véntablement recherché,

Quant A l'organisation des marchiy, il aut constater que
les circuits sont longs. Les produits de la mer sont encore
faiblement commercialists par les grands distributeurs. Pour-
tant, méme en prenant en compte la goOt prononch dea
Frangais pour la consommntion de produits frais, il n'est pus
assurd que e consommateurs soient hostiles & de nouveanx
conditionnements adaptés & 1a grande distribution.

En tout état de caune, un effort de promotion des produita
de In mer est possible. Malheureusement, I'outil privilégié de
I'Etat dans ce domaine, le F.LO.M,, recevra une dotation en
baisse de 12,3 p. 100. On me rtpondra sans doute qu'un
report de crédits permettra au F.LO.M. d'assurer sa mission.
Cels me surprend, car certaing professionnels que j'ai ren-
contrés, notamment A Site, se sont plaints du refus d'une
subvention, pourtant modeate, par le F.1.O.M., refus qui com-
promet l'existence méme de ln flotie thonidre,

J'ai déji dit mon opposition au prluupe et aux conditions
de l'dlargissement de Ia C euro-
péenne.

'nso avec les marini-picheurs qu'il serait nécesssire,
lu p lable, de ré!Jer enfin les deux grandes questions qui
restent en susp puis des années : Pharmonisation vers le
haut des régimes socinux ¢t Ia mise en place d'un volet com-
munautrire de la pbche en Méditerrante.

De plus, les moyens de surveillance maritime du secrétariat
L) Ellt seront loin de permettre un contrdle efMicace.

A pro de In S.N.5.M,, dont les cridits baissent dans co
budget, je Yo.tmuvc non leulemem démolre. mais sussi désin-
volte & U'égard de la repré le qu'il frilie
chaque année shonder en "seconde délibération les dotations
A cet organisme bénévole, dont les services rtm!u; au monde
maritime ne sont pourtant plus A dé I'a
hier I'amiral Amman ; il demande que Ie-n cridll.l de 1986
soient au moins égaux & ceux de 1985,

- Pour conclure, jo dirai que la mer sera une grandn victime
de V'austérité budgétaire en 1986, Le fait que le budget de |a
meor régresse ne sera pas sany consdquences sur l'activitg
maritime ot sur I'emploi. Ce budget organise litiéralement le

lol, directement par le biais des sides sux suppres-
siona gmploia. indirectement en sacrifiant celles suscepubles
d'en crber,

Un tel budget ne permettra pas la miso en euvre do la
politique maritime de progrés dont la France a besoin. Clest
pourquei je n'ai pu émettre un avis positif.

La comminsion de la production et den échanges a cepen-
dant décidé, A la majorité, d'adopter les crédits du budget de
Is mer pour 1986,
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ANNLEXE X1

TEXTE DYUN TALEGHANNG ADHESGe LU b (e BT TUU SRS
A LYASSOCIATI N DeEs CAPITATHES 1 "aklnew -

Citation:

L'Asooeintion Francaine des Capitaines le iovires prie son
homologue italienne "Assiocintione Cellegio Nationale Zapitnani”
de tranamettre au Commandant de 1' "AChlLLu LAURU" 1 'assuransa
de son soutien dans la difficile situation ol 11 se trouve A
fait de la prise an otage de sea passagers et de 1 menace qui
ptoas sur leurs vies, STOP, L'Aagociatien a'insnrpre contre loeg
pratiques actuelles de prige d'otame et nutres faits de virater
et demande sux Gouvernements de prendre btouken Jen menuren pour
dviter le retour de ces manifestations de force intolérables,

4T0P, Signé Commandant BROCHEC, président, - Fin de citation,
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ASSOCIATION FRANCAISE DES CAPITAINES DE NAVIRES

11 avenue Marechab-Leclere - 92200 SAINT CLoun - Tet 731 2155

I
SITUATTION  WINANCIWHN AU Ier Ootobre 1985 It
I11
~HECETTES Cotisations 278,000 Francs  pour 270,000 francs I/10/84 v
|
goit 42,000 frances en moins
Le
Cotisations & jour 237 Actifs pour 255 en 84
115 Retraités pour 159 en 84
v
Jotisations en retard depuis plus de 3 ans « 8§
" " de 2 anp= 8
" ] de I mn '57
~DEPENSES
206.000 Franos pour 194.000 franos I/10/84 I
poit I2.000 francs en plua ¥
dont 5.000 francs yersé & M (araud A réoupdrer
~Prévisions de fin d'annfe
VII
~Dépenses = 74,000 france avec prime d'assurance
~lecetteg = 20,000 " cotinsations en retard VILT
20,000 retrait de la caluse d'éparrme(Dépot en détut d'année '
de cotidationn)
11000 Intérite de placement 5.1.C.A.V X

Ti4.000 FPranca

~Le prévisions du budjet reront donc réalisden,malpréd la diminution

du nombre d'aotife,avec les intéréts des placements,oe qui devrait

permettre de ne pas modifier les cotisationns, X
-I1 parait impensable,dans 1'élat aotuel des choses,d'smymenter les

dépenses,en attribuant aux régions,un bud jet Seorétariat,

FPlacements

-Caisse d'épargne. la rénumération dews dépoto ramenée & 6"/“ nous a

amené A rédulre le plus possible les dépota. X1
=SICAV Associatione .

Lo I5/12/84 Achat de 37 Sicav pour 218583 Franocs

Le 5/2/85 o de & v pour 48557 "

Le 14/6/85 v de 5 pour 3I6Y5

solt 50 SICAV  pour 298,835 franca
Cours au Ter (ctobre Tully 123,438 "
nolt wne plus—ynlues de 24,503 Friance si nous devions lea vendre,

-Un intérét de 129/° vas dtre verad en octobre,cette somme couvriras
la T/}_‘ de la prime d'assurance{ A verasr an ]J-"()emhrﬁ} ¢

la Trinorier

W e
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Les Simulateurs de Navipation (Ct BROCHEGC)
Lebtre & Monsieur Bernard LATHLERE
CONTRAT 3 1 T P - ltude de Maitre HILLION

51eme Session du Comité de lu Séecurité Maritime
4 Londres (Ct TROCHERIS)

Compte-rendu de la Sous Direction de la Séeuri té
des Navires (H., PLINON)

Assemblde Générale de 1'IFSMA 1984 (Ct HUYAWD)

a) Texle de 1'IFSMA sur "The Faligue PFactor"
b) Texte de 1'I M O sur le mdme sujet

¢) Article paru dans le Lloyd

d) Lettre du Cabinet d'avocats de lLondres

e) Riéponse de 1'IFSMA

Affuires dn Mont Louis : Les PFaits par le Ct HUYAID

Lettre de 1'AFCAN au Marin en réponse & un article
gur cettbte affaire

Lettre au Secrétariat d'lktat & la Mer & propos
des brevets frangais en conformité avec STOW

Lettre & la Direction des Gens de Mer sur la
validation du temps de navigation

Interventions 4 1'Assemblée Nulionale de Messieurs
Marce LAURIOL
et André DUROMEA
au sujet de Budget de la Mer

Exemple de lettre desbtinde & atlirer 1'atlenlion
des parlementaires sur la situation des Iransports
Maritimes ; chigue udhérent pouvant s'en inspirer
pour écrire 4 son député avant les législubives,

Pélépgramme adressé pur 1'AFCAN au commundant de

1'Achille Lauro, lors d'une prise d'otuages, et
sa réponse,

—0=0—0~U~0~0-0—



BULLETIN D'ADHESION

NOMORE s el 's Reosswamaswavinmeaiss
cpite NI g A AN e e
DATE DE NAISSANCE +eeevvevenennn.
BOMIGTLE .. vososoiioniionosns

TELEPHONE. .o oseaaosinnesessosones

ce
C R I R R I B

Signature

Les cotisations pour l'année 1986
sont maintenues &4 3

S Navigants .aseseqeans 1 OOAFERS
siaddentalres i..i.esene 750 FR
e THETRAltEs (. e e 150 FR

La cotisation des navigants comprend 1'ad-
‘hésion & l'assurance juridique auprés de
la D A S pour la défense du capitaine dans
le monde entier.,

Les réglement sont & adresser &

AFCAN - Secrétariat général
11 avenue du Maréchal Lsclerc
92210 SAINT CLOUD



