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CHAPITRE 18
4 £
RESUME
Le naufrage de 1'ARROW a placé le public canadien devant le fait
que le pays n'était absolument pas préparé & faire face & un grand
déversement de produit pétrolier. Les accidents de ce genre survenus ailleurs,
comme celui du TORREY CANYON, n'avaient pas réussi ¥ nous faire comprendre
que la chose pouvait se produire ici. Pourtant les conditions étaient
analogues A celles qui existaient dans les autres vays industrialisés, ol le
nombreux das déversementfaccidentels signalés n'avaient §té suivis que des
premitres nesures partielles prises dans la voie de la lutte contre la
pollution., Les milieux du transport maritime international et les sociétés
prétrolitres elles-mémnes comuenCaient % veine % se rendre compte du danger
qu'elles posaient et & amorcer un lent vprocessus d'évolution. Mails apres le
naufrege de 1'ARROW, tout s'est mis & changer trts vite au Canzda. Nous nous
sommes bientét vlacés en premi®re vlace mondiale pour l'organisation
1législetive et technique de la prévention, du nettoyage et de l'atiribution
de responsibilité quant & 1'avenir. J1 s'agii 1k de progres treks ranides par
rapnort & la situation qui existait le 4 février 1970, date & lacuelle
1'ARROW s'est échoué dans la baie de Chedsbouctou rour licher ensuie son
chargement de bunker C dans les eaux cenadiennes. Cette sitvation a été
retracée en détail dans les chapitres antérieurs du présent renvort et neut
8tre résumée de la facon suivante.
Le seul rble confié par le Parlement au gouvernement, en matidre de
déversement accidentel de produits ndtroliers, ccnsistait 3 sopliquer le
reglement relatif & la orévention de la'pollution var les hydrocarbures, »ris en

application de la Partie V11 A de la Loi sur la Marine marchande du Canada,
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en vertv de laquelle aveit été adoptée la Convention internationale pour la
prévention de la pollution des eaux de la mer var les hydrocarbures, de 1954.
La Convention et le reglement évaient bien pour objet d'empécher les rejets
intentionnels d'hydrocarbures % la mer, mais ils n'indiquaient pas de moyens
Y prendre en cas de grand accident de pollution comme celui de 1'ARROW.

L'article 495 ¢) de la Loi donnait au Ministre le pouvoir de déplacer
ou de détruire un navire échoué polluant les eaux canadiennes, mais les moyens
financiers ne lui étaienl pas fournis pour 1l'exercice de ce pouvoir, Juéqu'au
moment de 1'accident survenu % 1'ARRCOW, 1'administration fédérale avait essayé
d'inciter les auteurs % nettoyer les produits répandus, mais la responsabilité
revenait encore au propriétaire du navire ocu de la cargaison, et le reéglement
des dommages oefsonnels dtait soumis aux aléas de la loi de la mer et de celle
du lieu oh 1l'incident s'était oroduit.

Le Gouvernement ne possédait pas de plan d'urgence oréétabli permettent
de concentrer ses moyens pour le contrdle et le nettoyage des grendes napves
d'huile. I1 ne faisait psas de recherches sur la pollution du milieu marin par
des produits pétroliers ou sur les moyens technologiques vermettant de circonscrire
et de nettoyer les neppes d'huile.

Les propriétaires de la flotte de prétroliersh laquelle avnartenait
1'ARROW n'aveient pas non plus de dispocitif d'urgence. Adoptant le point de
vue qu'il leur était impossible de se metire en mesure d'assurer 1le nettoyage
alors que leurs navires rouvaient tomber en difficultés partout dans le monde,
ils se contentaient de participer au TOVALOP. De 1'avis de la Commission
cependant,, un organisme du genre de ce dernier ne saurait assurer dans des

conditions satisfaisantes le financement du nettoyage de greandes nappes d'huile.
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Imparial 0il Limited, de concert avec ses filiales, avait établi un
dispositif d'urgence, lequel n'était cependant pas congu en foncticn d'un
grand désastre comme celui de 1'ARROW. Les méthodes recommandées n'avaient
pas fait 1l'objet de travaux de recherche, et n'avaient pas non plus été
essayées en ambiance a'eau froide caractérisant la baie de Chedabouctou,

C'est dans ces conditions d'impréoaration que 1'ARROW s'est échoué
sur 1'écueil Cerbdre de la baie de Chedabonctou et a commencé de rejeter son
chargement dans les eaux canadiennes. Si les premiers messages envoyés par le
navire indiquaient qu'il n'y avait pas de danger immédiat, tous les intéressés
se sont vite rendu compte des risques en jeu et ont commencé § . converger
vers Port Hawkesbury. Impérial 0il, comprenant que c'était son huile qui
commengait % polluer les rivages, mit son disvositif en branle et dépéche sur
les lieux des hommes et du matériel. Les prooriétaires et les assureurs
envisagérent d'abord 1a chose comme une question de sauvetage et cherchtrent

b feire dégager le navire, mais s'apercevant bientdt que la situation était

A

sans espoir ils dépéchtrent des reorésentants pour essayer d'édviter ou de
minimiser la pollution., Le Gouvernement envoya un représentant oour reconnaitre
la situation de son nropre point de wvue,

Entre le mercredi 4 février et le samedi 7 février, les nombreuses
personnes de tous horizons qui s'étaient rendues sur les lieux chercherent
b trevailler de concert. Tl n'y avait vas d'orientation suvérievre mais chaque
groupe fit ce qu'il estima nécessaire. Imperial 0il rassembla des dispersants,
des vannes et autres matériels alors reconnus utiles pour combattre les nappes

d'huile. Cette société fournit aussi les navires et les engins dont Atlantic

Salvage Limited avait besoin pour tenter de délester 1'ARROW de son chargement.
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-Le personnel fédéral, de son cdté, fournit toutes sortes de metériels qui
stavéraient nécessaires ¥ 1'opération et préta également des scientifiques.
Malgré 1'absence de direction d'ensemble, chacun s'attaqua % sa téche et
plusieurs expériences furent tentées pour contenir 1'huile, pour la
détruire, pour la disberser.

Le samedi soir, le fonctionnaire fédéral le plus élevé en grade alors
sur les lieux regut notification de la vproclamation faite par le Minisire
en vertu de 1'artlicle 495 ¢) de la Loi sur la Marine marchende du Canada, et
regu le commandement local, Quoique n'ayant jamais &té placé dans une
situation analegie, M. Hornsby accenta cetle responsabilité et chercha i
coordonner les divers travaux en cours, Le lendemain dimanche, la
sitvation s'était détériorde au point qu'il n'était pas vossible de délester
1'ARHOV de son chargement et il fallut séparer 1l'erridre de 1l'avant pour

jours

limiter les dégdts. Dans les quelquesaqui svivirent, on s'attacha % renflouer
la partie arrid®re pour pouvoir amener son chargement en un lieu plus slr.

Ces efforts furent cependant frustrés le jeudi 12 février, lorsque ce qui
restait de 1'ARROW covla avent que 1'ovération ait pu &tre menée ¥ son terme,
pour la plus grande déception de tous ceux qui avaient ainsi voulu minimiser de
nouveaux dégats par 1'huile restant dans le navire. Il s'agissait maintenant
de s'occuper de 1l'huile enfermée dans 1'épave gisant au fond de la baie, et
de nettoyer celle qui s'était répendue sur 1l'eau et sur les rivages.

Le samedi 14 février on commenSa % mettre au point un plan nour le
soutirage de la cargaison de 1l'épave, apres l'arrivée du capitaine Madsen venu
de New York, Pendant que se préparyient ainsi des opérations visant & contenir
et & nettoyer 1'huile répandue, le gouvernement jugea que 1'éteﬁdue du désastre
nécessitait la mobilisation de larges moyens techniques et financiers, et

constitua un groupe spécial qui orit la reldve le 21 février 1970.
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Sans chercher % critiquer qui que soit pour les efforts entrepris apres 1'échouage
s q qul q p P b

de 1'ARROW, la Commission estime nécessaire de faire remarquer qu'aucune des
personnes qui ont cherché ¥ empécher ou h minimiser la pollution % cette
occasion, n'av,it la moindre exnérience d'un grand accident de cette nature.

S5i les intéressés avaient eu % leur disposition un spécialiste du sauvetage des
pétroliers, travaillant sous la direction d'un commandant d'opérations ayant
pouvoir de décision sur le sort du navire, ils auraient été mieux en mesure de
minimiser la pollution,

Le groupe spécial poursuivit 1'opération de nettoyage d'une fagbn mieux
orgenisée. Il continua de nombreux traveux déji entrenris, mais du fait des
larges moyens scientifiques et techiniques mis & sa diswosition, il put
améliorer considérablement les techniques de nettoyage et de lutte contre la
pollution. Des quantités notables d'huile furent retirdes de 1'énave, suivant
le procédé initialement proposé par le capitaine Madsen, et les techniques mises
en oeuvre pour retirer 1'huile nageant % la surface de l'eau au moyen de ldche-
nappes furent grandement améliorées. Les pannes furent disposées d'une fagon
beaucoup plus efficace pour protéger la flore servant d'aliment aux poissons, et
des barrages furent construits pour mettre & l'abri les zones non atteintes.

On essaya diverses méthodes pour le netloyage des plages et on aménzgea des
endroits pour y déposer 1'huile retirée de 1'eau.

L'étude scientifique systématique des divers probldmes qui se sont
présentés a fourni une masse de renseignements pouvant servir % 1'élaboration de
plans d'action pcur des incidents futurs; de méme, les recherches effectuées par
1'équipe de coordination scientifique ont déj% pu et pourront encore servir de
base pour le développement d'une technique du nettoyage des napves d'huile,d
prévoir dans vn dispositif d'urgence chargé de faire face aux catastrophes

futures,
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Heureusement pour le pays, 1'ARROW n'a pas causé de dég%ts trop
considérables % 1l'environnement marin. L'incident n'a pas eu de conséquences
locales pour la peche, non plus que pour les plantes qui servent d'aliment aux
poissons, et les seuls ravages constatés ¥ la vie marine se sont vroduits dans
la zone intercotidale. Quoique les parcs & moules aient été fermés, ils n'étaient
pas en exploitation commerciale et les pertes y ont été causées par suffocation
plutdt par empoisonnement. S'il y a ainsi eu peuv de dégate c'est grice surtout
% la nature du produit rénandu, car la cargaison aurait pu s'avére; extrémement
toxique si elle avait été constitude de fractions olus légbres du vétrole.

Le probldme posé aux habitants de la baie var le noircissement du rivage
ainsi que par 1l'encrassement des bateaux et du matériel reste entier, car avcun
effort de nettoyage n'aurait pu faire disparaitre les traces du désastre. On
peut discuter sur le temps qu'il faudra pour que ces margues disparaissent, du
fait qu'on ne dispose pas de résultats scientifiques suffisamment anciens sur ce
sujet. Tant que le mazout restant n'aura oas été 4liminé naturellement par
dégradation biologique, le paysage continuera de ravpeler le naufrage de 1'ARROW
% tous ceux qui-voient le rivage de Chedabouctou.

Depuis que le navire a sombré, nombreux gont les pays qui comme le Canada
ont compris 1'énormité du risque présenté per des incidents de ce. genre .
Enfin, on commence & se préparer en conséquence. Notre pays a pris des mesures
1égislatives et techniques, et une évolution se dzssine sur la sctne internationale.
Le Bill relatif h 1'Arctique a marqué le oremier vas dans la bonne direction.

I1 a été suivi de 1l'adoption récente en chambre des Communes d'amendements
3 la Loi sur la Marine marchande du Canada, lesquels permettront au pays
d'améliorer la navigation et la ccnstruction des navires en vue de minimiser les

risques de pollution, et également d'indemniser les victimes éventuelles. Un

dispositif d'urgence a été mis en place dans la Fonction publique fédérale pour
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permettre d'entreprendre une action immédiate et rationnelle nour le cas ol
sﬁrviendrait un nouvel accident,
Sur le plan interrational, une tentative a été faite de donner aux états
riverains le droit dec prévenir les cas anticinés de pollution, et également

d'assurer la réparation des dommages. La Convention internationale sur la

resvonsabilité civile pour les dommages dus ¥ la pollution var le nétrole, signée

3 Bruxelles le 29 novembre 1969, reconnait pour la oremidre fois la respops&bilité
du propriétaire du navire pour les dommages de pollution, et limite cette respon-
sabilité & deux4mille francs par tonne, 4 concurrence d'un plafond de 210
millions de francs. Cette limitation ne joue pas lorsque le dommage résulte
d'une faute personnelle du propriétaire. Pour bénéficier de la limitation, le
propriétaire est tenu de constituer un fonds dans 1'un des pays contractants de
manitre A garantir 1'exécution d'un jugement prononcé dans n'imvorte quel autre
pays.

Simnltanément était signée ¥ Bruxelles la_Ccnvention interrationale sur

1'intervention en haute mer en cac d'accident. enirainant ou pouvant entrainer une

pollution par les hydrocarbures. Cette Convention permet aux parties signataires

de prendre en haute mer les mesures qui s'imposent "pour prévenir, atténuer ou

éliminer les dangers graves et imminents que présentent vour leurs cbtes ou
intdréts connexes une pollution ou unc menace de pollution des eaux de la mer
per les hydrocarbures", b la suite d'un accident maritime. La signature de ces
deux conventions reovrésente le premier progres important vers la solution du
vieux conflit qui oppose, aux états propriétaires de grandes flottes de commerce,

ceux qui sont unigquement victimes de leur exploitation. Leurs textes ne peuvent

toutefois donncr satisfaction au Canada, du fait qu'ils ne prottgent pas suffisamment

les pays comme le ndtre qui sont bordés d'ean sur de trds grandes longueurs., Ils

]

I d v , ' .
n'ont pas étZ acceptés dans les autres Etats membres et il semble que tous les

[

pays concernés attendent la Conférence de 1971 pour trouver une solution
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accentable, propre % concilier les intér&ts de tous en matidtre de pollution par

les hydrocarbures.

Pour conclure sur ce point, on peut dire que le naufrage de 1'ARRCJ

”, - (3
survenu le /4 février 1970 dans la baie de Chedabouctou a amené notre vnays a actl -

ver le travail de mise au point par 1'0MCI dtune convention acceptable,a modifier sa

. 3 - - . 1 4
proore législation maritime, & voursuivre ses recherches sur les consequences et

le contrdle des nappes de produits pétroliers, % réviser la réglementation qui

régit la construction et 1'exploitation des pétroliers, et & établir un plan

d'urgence fédéral en vue de sinistres futurs.

mener & un tel résultat.

Aucun &vdnement n'avait pu jusqu'ici

B
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CHAPITRE 19

- RECOMMANDATIONS

Le probldme de la pollution doit étre attaqué d' abord par le biais de
la prévention, et les amendements & la Loi sur la Marine marchande du Canada
récemment adoptés offrent un cadre permettant d'instituer de nouveaux contrdles
de la navigation et de prescrire des exigences nouvelles pour la construction
et 1'équipement des navires,

La navigation était autrefois laissée & ltaporéciation du capitaine,
mais il ne peut plus en &tre ainsi. Avec 1l'accroissement du tonnaée mondial
et son fractionnement en tranches de plus en plus grandes, plusieurs restric-
tions s'imposent % la liberté de mouvement des navires., De par leur seul tirant
d'eau, les superpétroliers doivent s'en tenir aux avenues bien cartographides
qui présentent la profondeur nécessaire; Le volume du trafic et la nécessité
d'éviter les collisions et 1'échouage sur les routes maritimes encombries a
exigé la séparation de la circulation et la crdation d'une infrastructure »our
sont. _tombées/
son contrdle, Fait intéressant % noter,il n'y a pas 1ongte£§§~é§£}I§S oppositiops
% la division de la circulation, et qu'un accord international a pu &tre conclu
{qu'entrainer} le/
ans cette voie. L'aggravation des risquésy” dé>lzcement de grands volumes
d'hydrocarbures par superpétroliers, est 1'avtre facteur qui a exigé 1'établisse-
ment des installations de navigation. Il n'est plus possible de tolérer de grands
déversements d'hydrocarbures et, vour les éviter, il faudra trouver les moyens
financiers nécessaires pour la réalisation de dispositifs de orévention plus
avancés,

Le navire ne représente plus.aujourd‘hui qu'une partie relativement infime
d'un grand réseau de transport participant au commerce mondial, Pour rester
compétitif, il faut qu'il ne scit pzs inutilement freiné dans sa marche, et
tout systtme de navigation qui lui facilite 1l'entrée et la sortie des ports,

dans les conditions optimales de vitesse et de sécurité, devrait recueillir

» - - « . :
1'adhésion de l'armement international, Il n'existe pas de raisons pour
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lesquelles les armateurs ne devraient pas adopter et entretenir les navires
ou le matiriel nécessaires & cette fin.,

Le systdme d'approche qui a été étudié pour la baie de Chedabouctou
postule la division de la circulation ainsi que 1l'emploi du Loran, du Decca
et des bouées radar; il semble constituer un équipement valable pour le
guidage des superpétroliers qui doivent ultérieurement fréquenter la région.

Il est relié % deux stations radar, lesquelles permettront de surveiller en
permanence le systdme de boudes, et fourniront en méme temns un deuxibme
repérage de la position des navires, celui-1% h n»artir de la terre, Mais dans
la description qui en a été faite % la Commission, il ne semble pas qu'il soit
prévu pour l'instant de contrdle n terre de la circulation, ni de simples
liaisons radio entre navires et terre, Le seul moyen sir d'éviter les erreurs
du genre de celles qui se produisent de temos % autre, dans les cas ou la
passerelle est seule maitresse des mouvements du navire, estime la Commission,
est d'effectuer en indénendance une vérification ou un contrdle de ses
mouvements, La Commission estime qu'il devrait y avoir un réseau de
surveillance radar chargé de suivre la marche des navires dans la Baie, ainsi que
la liaison radio terre-navire pour faire connaitre au canitaine ou au pilote
sa position et les dangers apparents qui se présentent & lui.

Etant donné que les gros pétroliers font normalement la livraison en
direction et en partance des raffineries, de telles installations de contrdle de
la navigation ne seraient nécessaires que dans les zones aussi encombrées. Les
autres prétroliers effectuant le cabotage devraient également &tre équipés pour
utiliser 1'infrastructure, ruisqu'ils ont besoin de connaitre leur position

avec une plus grande ordcision du fait de leur proximité de nos cdtes et des

e
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nombreuses visites qu'ils font aux ports cOtiers au cours de leurs liaisons,

RECOMMANDATION. :- La_Commission recowmande la création, a fous les grands

ports et aux noints oh les raffineries de pétrole recevront et livreront

des hvdrocarbures par voie de mer, d'installations de navigation

dotées de 1'éauinement sujvant: Loran, Decca, radars, radio-goniometres,

zides habituellas B 1a navigation, radars de surveillance & terre, et

comminication radio de la nosition des navires et des dangers apvarents.

7

douivnéds pour 1'utilisation de ces _instsllations.

Des nouveautés ont été présentées h la Commission en matidre de construc-
tion de pétroliers. Jusqu'ici les propridétaires et les concepteurs de ces
navires n'ont gukre songé % les doter des moyens propres X faciliter la nréven—
tion de la pollution. De 1'zvis des témoins, 1'intervention de 1'état est

ropriétaires ou les armateurs de pétroliers

nécessaire en ces domaines, le

&}
3

+ o ”~ PG 4 -, - 3 4 : -
étunt pas disposés & apporter les améliorations qui ne vrocurent pas d'avantages

4

» I d I ’ . . . -
I1 a éteé suggeréd de recourir 2 la double coque, dans le but de minimiser

les risques de pollulion aprds échouage. Il a été également suggéré de disvoser

I3

des tuyauteries fioxibles & 1'intérieur des pétroliers, afin qu'une déformation

de _eur ccque ne metle pas hors service leur installation de pompage, et que

3

par ailleurs ils nuissent €ire débarvasséds de leur cargaison.

Pour faciliter ce déchargement de la cargaison des pétroliers, il a &té
s s A .
egalement suggere de monter des vannes au sommet de chaque citerne, pour

vermettre d'en faire pcsser tout le contenu dans un autre navire, avrés avoir
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admis l'eau de mer par le fond pour refouler l'huile vers le haut. Pour avoir
une utilité pratique, une telle disvosition nécessiterait la mise en place
d'une pompe portable sur le pont, ce pourquoi il a été recommandé d'utiliser
le type & turbine X gaz.

Ces suggestions n'ont pas fait 1'objet d'investigations détaillées, et
des témoignages entendus la Commission ne peut extraire qu'une seule
recommandation,

RECOMMANDATTON < = 11 est recomnandé d exicer que choaue citerne de

pétrolier soit munie, 3 sa vartie suvdrieure, de raccords permettant d'y

fixer des pomnes vortables oour le décharsement en cas d'urgence.

11 est également recommandé oue des recherches soient effectudes de

facon suivie sur la conceotion et la réalisation des nétroliers, en vue

de diminuer le risque de nollution en cas d'échouage ou d'abordage.

L'inspection des navires est actuellement confiéde aux sociétés de

asification. Elle a pour objet d'assurer que les navires sent conformes
aux conventions internationzles et aux exigences des sociétés d'assurance,
sans trop s'attarder sur 1'état de leur matériel} de navigation ou sur la
qualification de leur équipage.

Dlavtre part, il n'existe pas d'exigences internationales en matikre
de contrdle de 1a pollution, )

Les exigences anplicables & la construction et ¥ l'entretien des
pétroliers de 1'avenir devront &tre fixdes var voie de réglementation, tant
qu'elles ne feront nas 1l'objet de conventions internstionales. Pour s'assurer
que les navires arrivant au pays répondent % ces exigences, il faudra prendre

des mesures de contrGle. Une fois les exigences vosdes, rien ne s'onnose &

ce qu'un accord soit passé avec les diverses sociétés de classification, en
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vertu duquel elles seraient chargées de vérifier la conformité des navires,
/ .
pour le compte de 1'Etat., Il ne serait pas rationnel de constituer un corps
d'inspection distinct, et de le mobiliser chaque fois qu'un navire désire
pénétrer dans les eaux canadiennes, alors que les sociétés intéressées au
commerce maritime international ont déjh 1l'habitude de traiter avec les

sociétéds de classification en ces matitres.

RECOMMANDATION: - Il recommandd oue, chaague fois cu'il est vosé des

réosles de construction e d'édaquivement 3 1'endroit des nétroliers qui

4
péndtrent dans les eaux canadiennes, 1'Etalt confie aux sociétés de classi-

fication le soin d'effectuer nour son comnte les insnections et la

délivrance des certificats de conformité % la réglementation canadienne.

I1 importe que les autorités canadiennes regoivent notification immédiate
des accidents de navigation maritime. Dans le cas de 1'ARROW, le capitaine
n'a alerté la radio de Canso que plusieurs heures apres s'étre déchoué, et a
encore attendu plusieurs heures avant de signaler qu'il avait besoin d'assistance,
Ce sont 1% les heures cruciales en matiktre de orévention de la pollution, et
les seules peut-8tre au cours desquelles il soit nossible d:entreprendre une in-
tervention qui ail cuelque chance de succhks, L'article 737 du texte amendé
de la Loi sur la Marine marchande du Canzda permet de fixer var voie de
roglements les circonstances dans lesquelles le canitaine d'un navire doit
signaler qu'il est en danger de rejeter un polluant, mais la chose n'est pas
encore faite et les rtgles avpolicables en cette matidre ne sont pas conmues.
I1 importe que la question de savoir sl le risque existe ou n'existe pas re soit
pas laissée i 1l'appréciation du capitaine du navire, qui nent &tre norté & se
cacher la gravité de sa situation.

RECOMMANDATION: - Il est recommandé que les réglements orévus par le

texte amendé de la Loi sur la Marine marchande du Canada obligent le
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capitaine d'un nétrolier 2 sisnaler immédiatement, au fonctionnaire

chareé de la prévention de la mollution, tout incident qui rend non

pas probable, mais simplement possible le rejet d'hydrocarbures a la mer.

La création d'un dispositif d'urgence pour les cas inévitebles de rejet
qui ne manqueront pas de se produire & 1'avenir est d'une nécessité absolue.
Un tel dispositif suppose la mobilisation immédiate d'une petite équipe de
spdcialistes pouvant étre dépéchés sur les lieux d'un incident de pollution,
pour constater les moyens pratiques oropres i réduire ou de supnrimer le
risque. Une telle équipe devra pouvoir disvoser de soécialistes des accidents
maritimes envisagés du point de vue de la pollution, et &tre & méme de consulter

t

sur les méthodes d action présentant les meilleures garanties. Elle devra etre

»

investie de pouvoirs bien définis, lui permettant diagir sans aucune hésitation
¢'ordre juridique ou financier, en méme temns que de olacer la onrévention de
ina pollution au premier plan de ses préoccumations dans 1'établisserent de son
=~lan d'attaque,

L'équipe devra avoir 3 sa disvposition un ensemble comnlet de fournitures

I 4 . = ‘ - .
<t de matériel des types dont on sait d avance qu'ils sont les mieux adoptés

%y

. une telle opératipn. Ces ensembles devront &tre conservés en des points
convenablement choisis pour leur permettre d'étre livrés oar hélicontkres et
mis en oeuvre immédiatement. Chaque fois que nécessaire, les ensembles devront
conporter des vompes portables et des raccords pour les déchargements éventuels,
I1s devront également comporter des pannes congues pour circonscrire les napves
d'hydrocarbures, ainsi que des leche-~napnes pour le nettoyage de 1l'huile

répandue. Des dispersants de qualité connue devront etre disponibles pour les

cas ou leur emploi sera indiqué,
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L'équipe devra pouvoir compter sur 1'apoui concerté des services fédéraux
militaires techniges et scientifiques en mesure de fournir les moyens nécessaires
aux opérations entreprises pour circonscrire les dégits. Elle devrait également
pouvoir rester en liaison régulidre avec 1'industrie pétrolidre et s'assurer
de son concours. Un disvositif d'urgence bien congu doit avoir pour vendant
un programme suivi de recherche scientifique sur les moyens propres Y% circonscrire
les nappes d'hydrocarbure et, étant donné 1'évolution rapide actuellement constatée
dans ce domaine, ses méthodes d'zction devront &tre constamment mises & jour
des progres réalisés.

Le plan provisoire publié en juillet 1970 indique que les autorités
fédérales s'orientent dans cette voie. Il constitue un excellent point de
départ et envisage la création éventuelle d'un disnositif vraiment national
mettant en jeu la collaborsiion des avtorités fédérales, provinciales et munici-
pales,

Avant la promulgation des amendements 3 la Loi sur la Marine marchande
du Canada, il sera nécessaire de coordonner le dispositif d'urgence avec
l'acitivité du fonctionraire chargé de la vprévention de la nollution, vour
éviter que deux personnes n'exercent 1'autorité similtandment.

RECOMMANDATION: - Il est recommandé que solent poursuivis les efforts

tendant & 1a crédation d'un disnositif d'urgence vraiment national, ayant

pour obiet de combatire les nannes d'hydrocarbure et de matikres toxiques

da’  telle sorte rue soit immédiatement examiné tout accident nrésentant

un _danger de nollution par les hydrocarbures et que soient prises les

mesures propres i limiter et b nettoyer les napoes éventuclles de ces

» - o - / -
matidres. Un tel disnositif sunﬁosgggxglelne et entitre collaboration
-~

des administrations fédérales, provinciales et municinales, du secteur

I d - . ’ - »
vetrolier privé et du gouvernement américain. T1 dnit &4re articulé sur
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les amendements récents 3 1a Tioi sur la Marine marchande du Canada,

ainsi que sur les lois relatives B la vollution et nrévoir non

seulement 1'entrée en action immédiate d'une équine de versonnes

compétentes, mais aussi la mobilisation de forces imnortantes d'action

et de recherche sur les effets de la nollution nar les hydrocarbures et

sur 1a technologie du nettovage.

Les récents amendements % la Loi sur la Marine marchande du Canada vrévoient
i'application de la nouvelle réglementation anti-pollution dans les eaux
canadiennes, définies & 1'intérieur de la limite aporoximative des douze milles.
Zela correspond aux zones de péche canadiennss fixdes en anolication de la Loi
sur la mer territoriale et les zones de néche. Il n'existe pas encore de
convention internationale »ermettant aux états cdtiers d'anpliguer la réglemen-
tation anti-pollution & 1l'intéricur de la limite définie par la 1€
canadienne, en sorte que le gouvernement fait »reuve de prudence dans son
wroroche. On estime que d'autres pays reconnaitront au Canada le droit d'élargir
ainsi sa compétence.

La limite des douze milles ne serait toutefois donner satisfaction sur le
plan du contrdle de la nollution. Comme il e déjh été signalé, 1'huile déverséde
ovar 1'ARROW a dérivé sur des centaines de milles nour atteindre les vlages de
1" Ile de Sable, en sorte due pour €tre en mesure de prendre des mesures nréventives

ef

l“‘)

iceces, il faudra reculer la limite % la bordure du plateau continental., Ce
serait 1l évidemment intervenir sur l'une des grandes routes maritimes mondiales,
choce qui ne pourrait &tre annliquée par voie d'action unilatérale de notre nays.
Un accord international est nécessaire.

RECOMMANDATION: - I1 es’ recommandé que rien ne soit évargné nour cbtenir

des_accords internationaux reconnaissant au Conada le pouveir d'aoolicuer
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sa 1épislation anti-nollution envisagée dans un vérimbire suffisamment

distant de ses rives pour empécher efficacement la vollution de ses coOtes.

L'amendement % la Loi sur la Marine marchande du Canada qui porte sur
la responsabilité financidre des rejets d'hydrocarbures rend le vropridtaire
du navire et le propridtaire de sa cargaison soiidairement resvonsables des
frais de nettoyage et des dommages causés par 1l'incident. Le princive de la
responsabilité sans faute a été adooté, et la limitation de deux mille frans-or
($134.00) par tonne avec plzfond de deux cent-dix millions de francs-or (£14,000)
a été autorisée, La limitation ne s'apolicue pas en cas de faute ou négligence
de la part du propriétaire. Une caisse des réclamations de la pollution maritinme
sera également créde avec contribution pouvent atteindre 15 cents par tonne
d'hydrocarbure transnortée en eaux canadiennes. Cette caisse, .de méme que
l'obligation de  constituer une garantie financidre, assurera 1'indemnisation
de tous les sinistres causés per un acciden®t de vnollution par les
hydrocarbures, ainsi que la couverture des frais engagés nour son nettoyage, 2
concurrence du plefond indiqué.

Ainsi semblent surmontées les difficultés qui se sont jusqu'ici posées

'un

dans la répitition des dommages subis et des frais engagés b le suite d
accident de pollution par les hydrocarbures, les disvositions adoptées en ces

sens étant, de 1'avis de 1z Commission, beaucoup plus satisfaisantes que les
initiatives % caractdre spontazné comme TGVALOP et CRISTAL., La création d'un

fonds gnalogue, dans le cadre de la Convention internationale sur la nrévention

de la pollution des eaux de la mer par les hydrocarbures, vermettrait de répartir la

]

{charge de fagon beaucoup plus large, au lieu de la faire reposer exclusivement sur les

N l . .

pétroliers qui desservent le Canada,
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RECOMMANDATION: - Tant que le prirncipe de la resnonsabilité absolue,

assorti dtun fonds vermettant une indemnisation ranide, n'aura pas été

établi par accord international, les clauses de resnonsabilité du tyve

figurant dans les amendements 3 1a Loi sur la Marine marchande du Canada

devraient &tre zvplicudes au Canada contre les resunonsables de la nollution

des eaux cOtidtres.

Ma derni®¢re recommandation porte sur la recherche. Tous ceux qui se
sont penchés sur l'accident de 1'ARROW ont constaté un manque étonnant de
connaissances sur les effets que ~euvent exercer les hydrocarbures sur l'enwvi-
ronnement marin, airsi que sur les moyens de les combattre. Le versonnel
scientifique concerné a fait beaucoup de »nrogres depuis cette énoque, mzis il
reste encore bezsucoup de questions non résolues.

RECOMMANDATION: - Il est recommandé oue des travaux de recherches suivis

soient effectuds relziivement aux effets des hvdrocarbures déversés dens

1'environrnement merin airsi au'aux méthodes nermettant de les combattre.

On trouvers peut-&tre un jour un moyen permettant de ne plus craindre
d'accidents catzstrophiques de pollution par les hydrocarbures sur nos cdtes,
L'ARROW était un pétrolier de dimensions relativement modestes. Esoérons que
son sort aura déclenché suffisamment d'activité pour éviter un déversement

véritablement majeur.

Le Commissaire




CANADA
1970

COMMISSION ROYALE D'ENQUETE
SUR LA POLLUTION DES FAUX CANADIENWZS PAR LES HYDROCARBURES

ET
ENQUETE OFFICIELLE Suk L'ACHOUEMENT
DU

PETROLIER A VAPEUR "ARROHM

Enquéte de 1a Commission royale et enguéte officiells sur les
eirconstances ayant entouré 1'échouement du péirolier

vapeur YARROW'sur le rocher immergé du Cerbére dans la hale
Chébadouctou (Nouvelle-Ecosse) le L février 1970, la submersion
du navire qui s'en est suivi, la pollution des eaux canadiennes
par le mazout s?écoulant des soutes et les mesures prises afin
de prévenir ou de réduire au maximum les dégdts que pourrait
entrafner ladite pollution,

0s 2

) ke bod

Application de la Loi sur les enquites, chapitre 151 des Statuts
révis3s du Canada, 1952 et de la Loi sur la marine marchande,
chapitre 29 des Statuts révisés du Canada, 1952.
MONSIEUR LE JUGE GORDON L.S, HART, Comissaire;
le caplitaine Arthur Reginald Caldwell, 2ssesssur maritinms et
M. Murray R. Osborne, assesseur maritime.
JUGEMENT
le Lk février 1270 & 0935, heure normale de 1'Atlantique,
environ, ls péirclier "ARRGI" s'est échoué sur le rocher du Cerbdre dans la
@ - - z, ’ 2 P .
baie Ché&daboucton (Nouvelle-Eccsse) dans les eaux intérieures cansdiennes.
Le navire s'est ensuite brisé en deux et de grandes quantités de mazout
uCR qu'il fransportait dans ses soutes se sont 4Achappées de ses résc oirs,
K

provoguant une pollution intense des eaux canadiennes et des cbtes =z la

bzie Chedabouctou.
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Le 12 mars 1970, l'honorable Don Jamieson, ministre des
Transports m'a nommé, en vertu de l'article 558 de la Lol sur la marine
marchande, chapitre 29 des Statuts révisés du Canada, 1952, commissaire
chargé de tenir une enquéte officielle
"sur les circonstances ayant entouré 1'échouement du pétrolier
"ARROW" sur le rocher du Cerbére dans la baie Chédabouctoun
(Nouvelle-Euosse) le L février 1970, la submersion du navire
qui s'en est suivi, la pollution qui en est résultée et les

mesures prises pour prévenir ou empé€cher les déglts dus & la
pollution.™

Liétendue de la pollution par le mazout était si grande qu'une
enquéte plus vaste que les enquétes effectuées normalement en vertu de la
Loi sur la marine marchande fut jugée nécessaire et que le rapport suivant
fut soumis au Comité du Conseil privé du Canada:
11 est jugé utile et de 1iintérét public au sujel de la prévention
de la pollution des eaux canadiennes par le mazcut provenant des pétroliers de
les circonstances ayant entouré 1'échouement du petroller YARROJIY \ faire une er
sur le rocher du cerbére dans la baie Chédabouctou (Nouvelle-fcosse quéte sur
le b février 1970." —
A 1a suite de ce rapport, Son Excellence le Gouverneur-général
en Conseil éutorisait9 le 12 mars 1970, par un décret C,P. 1970-LL8, ma
nomination comme commissaire, en vertu des dispositions de la Lol sur les
enquétes, chapitre 15 des Statuts révisds du Canada, 1952.
fafin de mener une enquéte puis de rédiger un rapport sur la pollution
des eaux canadiennes par 12 mazout qui s'est é&chappé du petrolier
WARROW® aprés l!'échouement dudit pntr011er sur le rocher du cerbére
dans la baie Chébadouctou (Nouvelle-fcosse) le L février 1970."
Une enquéte officielle en vertu de la Lol sur la marine

marchande au sujet d'un sinistre maritime doit &tre menée conformément

certaines procédures réglementaires et & certaines régles; alors que la Lol



sur les enquétes permet au commisgszlos Sfadopter la procédurs gu'il juge
appropriée., Suivant la Loi sur la marine‘marchanﬂe, 1a nomination d'experis
et d'assesseurs meritimes reléve du ministre, alors que sous le régime de

la Lol sur les enquites, .2 nomination d'experts, d'adjoints et de personnel
technique reléve du commissaire. De plus, le commissaire doit faire son
rapport au ministre dans le cas de la Loi sur la marine marchande et au
Gouverneur en consell (au cabinet) dans le cas de la Lei sur les enquétes.

Il n'apparut bientdt qu'il ne serait difficile de remplir mon mandat pay

s

une seule enquéte et, par consdaguent, j'ai divisé lfenquéte en deux perties.
La premiére parﬁie est 1'engquéte officielle prévue par la Lol sur la marine
marchande et porte sur 1féchouvement de 1!MWARRGHY tandis que la deuxiéne
partie couvrira la submersion du navire et sa conséquence, la pollution des
eaux canadiennes par le magoubt qui s'est écoulé de ses cales. Cette division
a été spprouvée par les représentents du ministére des Transports et toute
citation de la partie de l'enguéie intéressant la pollution a é4é& supprimée
des questions pogées devant la cour.

Par conséquent, et ainsi que nous venons de le dire, le présent
jugement a é%& rendu aprés une.enquéﬁe officielle sur les circonstances avant
entouré 1l%échouement du pétrolier & vapeur “ARRGI" sur le rocher du Cerbére
dans 12 ‘baie Chédabouctou (Nouvslle-Ecosse) le b février 1970, conformément
4 la Loi sur 1z merine merchande &t aux régles de procédure en cas de
sinistre maritime prévues par llarticle 578 de ladite loi. Ie tribmal
étalt assisté par le capitaine Arthur Reginzld Caldwell et M, Mur: - R.
Osborne qui faisaient office d'assesseurs maritimes. Tous deux o - soncourn
au présent jugement,

Les audiences ont commencé le 25 mei 1970 ot se sont poursuivies

Jusqu'au 2 juin 1970. Des mémoires ont &té dfpoesés et les plaidoyers ont
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été terminés le 29 juin 1970. Les conseillers prés la Commission étaient
MM. Vincent A.J. Morrison C.R. et K.P, Richard. Les parties & 1l'enquéte
étaient le ministére des Transports représenté par MM, E.N, McKelvey C.R. et
C.K. Kennedy, la socidté Sunstone Marine, S.A., de Panama, propriétaire du
pétrolier "ARRGW" représentée par M{. Peter R.,D, McKell C.R., D.A. Kerr
C.R., M.J. Healy et B, Cleven; la société Imperial Oil Limited, propriétaire
de la cargaison représentée par Donald McInnes C.R. John H. Dickcy C.R.,
Flavel Barrett C.R. et J,E. Gould. Le gouvernement du Libéria était
représenté par M. Robert Vaughan.

Aprés avoir examiné 1'ensemble des témoignages et Zcouté les
plaidoyers des experts, le tribunal retient les faits suivants:

Le pétrolier & vapeur "ARRCI" a été construit par la Bathlehem
Steel Company 3 Sparrow's Point, Maryland, (E.-U.) en 1948. Sa longueur
&tait de 529.4 pieds et sa jauge officielle brute de 11,379.37 tonnes avec
une jauge nette de 6,897 tonnes. I1 était doté de 27 réservoirs répartis
en trois rangées de 9 réservoirs mumérotés de 1 & 9, une 3 tribord, une auv
centre et une 3 blberd. Il était mfi par un moteur 3 turbine 3 vapeur d'une
puissance de 6,050 HP et propulsé par une seule hélice, Son équipage régle-
mentaire était de 38 hommes et son indicatif d'appel et de signélisation radio
était S5LHI.

Pendant tout le temps qui intéresse la présente enquéte 11"ARRGM
était la propriété de la Sunstone Marine, S.A., de Panama, et il était
exploité pour le compte de cette société par la Olymoic Maritime S.A., de
Monte Carlo, son acte permanent de nationalisation avait été& délivré par la
république du Libéria le 18 octobre 1962, Le 6 juillet 1965, les propriétaires

avaient conclu une charte partie & temps avec la société Standard Tankers
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(Bahamas) Company Limited pour une durée d'environ dix ans et le 31 mars
1968, la socidté Standard Tankers (Bahames) Company Limited avait conclu une
charte-partie au voyage avec Imperial 0il Limited pour le transport de pro-
duits pétroliers entre des ports de chargement de la mer des Antilles et
des ports de déchargement de la cdte est ou ouest du Canada y compris les
ports nécessitant le transit par la voie meritime du Saint-Laurent. En
vertu de cette charte-partie au voyage, l'affréteur devait aviser la
société Standard Tankers de ses exigences pour le transport du mazout et
la Stagndard Tankers devait lui affecter un navire convenable pour le voyage.
Selon & la fois la éharte partie 3 temps et la charte partie au voyage,
1'état du navire, son équipement et sa conduite demeuraient la responsabi-
1ité de la société propridtaire, celle-ci "devant fournir en outre un
équipage complet comprenant capitaine, officiers et marins et de veiller
en permanence & 1l'étanchéité et & la rcbustesse du navire,™

En vertu des charteg-perties & temps et au voyage, 1iMARRCOWY
a fait entre le 1°F novembre 1965 et le L décembre 1969, pour répondre
aux démandes de l'Imperial Oil‘Limited, quinze voyages entre les ports de
chargement d'Amuey Bay (Vénézuela), Aruvba (Antilles néerlandaises) Rotterdam,
Texas City et Carapito et les ports de déchargements de Montréal, Toronto,
Québec, Port Colbourne, Port Hawkesbury, Chatham et Charlottetown au Canada.
C'est au cours du dernier voyage prévu par cet accord que le pétrolier ARRGY
fut chargé & Amuay Bay (Vénézuela) et qu'en se rendant & Port Hawkesbury, son
point de destinationj il s'échoua sur le rocher du Cerbére dans la baie
Chédabouctou et sombra,

Au moment de 1'échouement LPARRGY était commandé par le
capitaine George Anastassopoulos, citoyen grec ayant dix-huit années d'expé-
rience en mer dans tous les grades. Le capitaine Anastassopoulos posséde un

brevet de capitaine ALPHA pour navires de mer délivré par le ministére de la
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Marine marchande de Créce. Il posséde aussi un brevet de capitaine pour
navires de mer délivré par la République du Libéria. Bien que sa langue
maternelle soit le grec, le capitaine 1lit et parle l'anglais mais il est
évident que ses possibilités dans ce domaine sont assez restreintes. Tous
les officiers et membres de 1l'équipage sauf un étaient & ce moment 12 des
citoyens grecs et bien qu'aucun d'entre eux ne fut appeié & témoigner lors
de l'enquéte je suis en droit de supposer que la langue de travail ad bord
de 1'ARROW était le grec. Toutefois, le journal de bord était rédigé en
anglais de méme que les cartes et publications sur la navigation britanniques
et américaines se trouvant & bord et de 1l'avis du tribunal, la connaissance
restreinte de 1l'anglais par le capitaine n'était pas un facteur ayant pu
de quelque maniére contribuer au sinistre maritime.

Le capitaine Anastassopoulos avait rejoint 1'Arrow &
Charlottetcvn le 11 décenbre 1969, Il s'était embarqué pour Chatham (N.-B.)
ol il prit le commandement du navire le 1l décembre 1969,

A cette époque, 1'ARRGY possédait un jeu complet de cartes
maritimes et de publications de navigation britanniques et américaines. Aucune
carte ou publication maritime canadienne he se tfouvait ad bord et le capitaine
dit qu'il a la certitude que les publications britanniques et américaines
&btaient suffisantes pour les besoins du voyage. Il y avait une publication
canadienne traitant des boudes dans les eaux intérieures et les Grands lacs, mais
aucune pour la cOte de 1l'Atlantique.

Lorsque le capitaine Anastassopoulos prit le commandement de
1'ARROW, le navire était équipé d'un compas magnétique, d'un compas gyrosco-

pique Sperry avec répétiteurs, d'un dispositif mécanique de sonde, d'une petite
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sonde, d'un radar Raytheon, d'un radio-goniométre, et d'un sondeur acoustique
qui ne fonctionnait pas. Le sondeur acoustique n'a jamais fonctionné pendant
la dvrée du commandement du capitaine Anastassopoulos.

Aprés svoir pris le commandemeni, le eapitaine Anastassopoulos
eonduisit 1'ARROW de Chatham & Aruba ol il arriva le 22 décembre., Aprés asvoir
chargé les soutes, le navire guitta Aruba pour Salem (Massachussetts, le

2l décembre., Au cours de ce vovage le moteur du compas gyroscopique tombz en

panne st, le 26 décembre on dut.nav rer au compas magnéticue ds 0250 & 1300,
Du 27 au 31 décembre pour atteindre Salen L'ARRGH eut un trds mauvais temps
avec une mer trés forte. ILe bateau roulsit et tanguait & un tel point qu'il

fallnt réduire la vitesse pour éviter des avaries., De grosses vagues venaient

se briser avec force sur le pont principsl et la superstructure, le swbau d'écoutille

£

de la soute bibord n°® 7 fub tordu et les tuyauteries des serpentins de réchaunf
fage sur le pon£ furent cassées. On trouva dans l'eaun des chaudiéres de 1l'eau
de mer que l'on supposa provenir des serpentins de réchauffage cassés et on
décica de couper les serpentins du systéme de circulation afin d'éviter ‘Hout
domﬁage aux chaudiéres. ILe 28 décembre on constata sur le pont la présence de
mazout provenant des soutes et on s'apergut que le mazout fuyait par le surbay -
dtécoutillie de la soute b&bord n° 7. On répara provisoirement le surbau.

Lors du déchargement de la cargaison & Salem on constata la
présence de mazout & l'extérieur de la soute tribord n® 6 zu~dessous du niveau
de 1l'eau aubtour d'un rivet et, selon le journal de bord, on avait trouvé de
l'eau de mer dans la souie b&bord n°® 7. Aprés vérification d'échantillons la

cargaison de cette soute fubt refusée par les alfréteurs.
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Is 1°T janvier 1970 1'ARROW regut i'ordre de partir pour
New York et le lendemain, le compas gyroscopique se remit & mal fonctionner
et il fallut naviguer au compas magnétique.

LYARROW qui*bﬁNew York le é junvier pour Aruba et & cause de la
mauvaise visibilité au commencement du voyage il fallut naviguer au radar. Le
navire rencontra du trés mauvais temps et le journal de bord noﬁs apprend que
le compas gyrcscopique était de nouveau en panne le 9 janvier, Le 11 janvier
le compas gyroscopique évait été remis en état de marche et le capitaine
. Anastassopoulos a expliqué que c'était le moteur du compas qui ne fonctionnait
pas. Au premier arré€t du compas aprés sa prise de commandement du navire on
répara le moteur en changeant les balais, mais au deuxiéme arrét de l'appareil
on n'avait pas de piéces de rechange sous la main et la rébara{ion prit
pilusieurs jours. Le capitaine ajouta que le compas gyroscopique accusait une
erreur constante de trois degrés ouest lors de la vérification quotidienne de
midi, |

le 1l janvier, 1'ARROY arriva & Aruba, déchargea sa cargsison
et reprit la mer 3 destination d'Cranjestad pour subir des réparations. Les
réparations commengérent le 19 et furent terminées le 25. Ie 29 janvier,
1'American Bureau of Shipping d'Aruba délivrait un certificat par lequel
1'ARROM conservait la classe +Al (e), transport de mazout, qui est 1a classe
la plus élevée attribuée & un pétrolier par ce bureau. Pendant la durée de ces
réparstions, le capitaine Anastassopoulos affirme avoir aussi fait vérifier
1l'appareil radar, car i1 y avait eu certains ennuis avec cet appareil avparavant.

Une fois les réparations terminées, 1'ARROJ quitta Oranjestad le

26 janvier et mit le cap sur Amuay Bay (Venezuela) ol il arriva le lendemain.
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Is 28 jenvier 1970, on termina le chargement de la cargaison de 16.010 tonnes
de mazout "CY et de 79.5 tonnes de mazout plus léger. ILe mazout "C¥ &tait
réparti dans toutes les soutes sauf la soute n® 5, qui regut le mazout plus
léger dans son réservoir central, les réservoirs latéraux n® 5 (bibord et
tribord) dtany laissés vides, C'est avec cetbte cargaison que 1VARROW leva
1l'ancre le 28 janvier 1970, & destination de Port Hawkesbury.

Le voyage se déronla apparemment gans incident et 1'ARROW faisait
une moyenne de 13 & 1L noeuds en pleine mer. ILe cépiﬁaine signale que le
compas gyroscopique accusait toujours une erreur constante de 3 degrés ouest
ei qu'il n'avait pas 418 nécessaire de se servir du radar au cours du voyage.
les cBtes de la Nouvelle-Ecosse furent en vue 1e } février 19?0 un peu avant
0800, pendant le quart du second.

A 0800, le capitaine Anastassopoulos prit le contrfle du navire
et le canservé Jusqutav heurd avec le rocher du Cerbert, qui sut lieu & 0935.
Ile second lieutenznt était de service avec le capitaine sur la passerelle
durant le dernier quart. Il aveit suivi les cours d'une écolé de marine ﬁais
i1 n'avait pas encore son brevet, Il y avait sussi une vigle, un marin ncmmé
Boukalis. La seule autre personne présente sur la passerelle &tait 1 *homme
de barre.

Selon ses propres déclarations, le capitaine Anastassopoulos releva
au radar la position de 1'ARRGW par rapport au phare de 1'%le Cranberry &

0810, et fit confirmer la position visuellement par som officier de.quart@

A 0815 il releva de nouvesu la position du navire, le phare de 1'ile Cranberry
se trouvant alers & 3.5 milles par le travers., La position fut aussi relevée
par radar et confirmée visuellement & la fols par le capitaine et par 1'officier

de quart. La vérification visuelle fut faite par relévement de compas. Le
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capitaine Anastassopoulos maintint le navire sur sa route c¢'est-i-dire sur
le cap vrai 012 et releva de nouveau la position & 0825 alors gu'il se
trouveit par le travers de la bouée mitée de Grime Shoal, & une distance
dfun demi mille de celle-ci, Bien que le journal de bord indiquét cette bouée
sans en indiquer toutefois le nom, le eapitaine observa qu'il s'agissait
d'une bouée mitée et il pensa quielle remplagait la bouée & gaz et 3 sifflet
de Grime Shoal qui figurait sur ses cartes. Ie capitaine déclara qu'il refit
le point par rapport au phare de 1'fle Cranberry.

A partir de ce dernier point, le capitaine calcula qu'il faudrait
¢ing minutes & 1'ARROW pour se déplacer d'un mille et il projeta de mcdifier
la route & 0830 pour prendre le cap vrai 291, ce qui aménerait le navire en
sécurité dans la baie Chédabouctou et dans la zone ol il devait prendre & son
bord le pilote, et ce aprés avoir passé le rocher du Cerbére qui est le seul
danger pour la navigation sur ce parcours. La route tracde dans la baie
Chédabouctou passait 3 un peu plus d'un mille de la bouée du rocher du.Cerbére
alors ou'il existait un passage sfir de six milles de large, mals le capitaine
précise qutil.voulait passer acsez prés de la bouée afin de pouvoir l'identifier
au moment voulu,

Aprés avoir porté sur la carte la route suivant le cap vrai 291,
le capitaine Anastassopoulcs déclare avoir tenu compte de la déviation de 3
degrés ouest de son compas gyroscopique et d'avoir prévu un degré supplémentaire
afin de compenser la dérive due au vent et au courant et il détermina que le
cap gyro devait &tre de 293 degrés. Ensuite il donna l'ordre de changer de cap
au moment prévu et continua 3 pleine vitesse dans la baie Chédabouctou. Le
capitaine calcula que la traversée serait terminée & 0912 et 2 ce moment il
réduisit la vitesse ramenant le nombre de tours/minutes qui était de 95 (pleine
vitesse); & 80 tmn. et 3 0925 il donna 1'ordre de réduire encore & 60 t/mn. Ces

réductions de vitesse eurent lieu peu de temps seulement avant 1'échovement
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du navire et les mesures portées sur la carte § partir de la position du
navire & 0830 entre ce moment et_l'échouement montrent que le navire a
heurté le rocher alors qu'il allait & une vitesse moyenne de 12, 6 noeuds.

Av moment de l'entrée de 1'ARRGH dans la baie Chédabouctou,
les vents étaient du sud et avaient une force de 7 & 8 & 1'échelle Beaufort,
"ils étaient donc de travers bibord. ILes vagues faisaient de 3 4 L pieds et
le jusant &tait & peu prés & sa moitié. le temps était couvert, il y avait
de la brume et des embruns.

En ce qui concerne le visibilité ce matin 12, le capitaine de
1'ARRO4 est en désaccord avec de nombreux témoins. Il déclare que la visi-
bilité éfait de trois & quatre nilles 3 huit heures lorsqu'il prit la reléve
du quart, mais qu'd neuf heures il y avait du.brouillard et des nuages et qué
le ciel était bouché, ILe capitaine Anastassapoulos prétend que la visibilité
était tombée & moins d'un demi-mille au moment de 1l'échouvement et qu'il ne
pouvait voir aucune des 2ides & la navigation situéesd terre qui figuraient
sur ses cartes et n'a; de ce fait, pu faire aucunbrelévement visuel pour
vérifier sa position.

Dtautres témoins qui se trouvaientré des endroits différents &
1tintérieur et autour de la baie Chédabouctou & ce moment déclarent que la
visibilité était beaucoup plus grande. Selon M. Gerrior, le préposé 3 la
station de radio de Canso qui devait faire des mesures & iﬁtervalles fixes, la
visibilité entre huit et neuf hevres du matin était d’environ huit milles. Il
dit qu'elle tomba & deux milles entre dix et onze heures ce matin 1§f Selon
M. LeBlancsule gardien du phare de 1'fle Creighton, la visibilité était de
six milles peu aprés 1l'échovement. Le capidne Mersey du chalutier de pé€che

J.B. NICKERSON observait 1'ARRON au momen® de son entrde dans la Chédabouctou
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et maintint le contact visuel jusqu'aprés l'écouement; il affirme qu'il
pouvait voir nettement le navire alors que, selon son radar, il s'en trouvait
€loigné de prés de six milles.

Apréds avoir examind tous les t8moignages au sujet de la visi-
bilité le tribunal est certain que pendant tout le temps qui a précédé
1l'échouement le capitaine bénéficiait d'une visibilité de cing & six milles.,
Par conséquent, le tribunal ne peut pas accepter la déck ration du capitaine
Anastassopoulos lorsqu'il affirme qu'il n'a pas pu se repérer visuellement
pour déterminer sa position au moyen des aides 3 la navigation situées &
terre apréds son dernier changement de cap.

Le capitaine déclare qu'aprés avoir fait le changement de cap
4 0830 i1 a eu l'impression d'avoir manoceuvré correctement et n'a prévu aucune
difficulté. Il tenta bien de faire quelques relévements au radar pour faire
le point, mais le radar ne fonctionnait pas correctement et il fut incapable
de le faire., Il déclare que des secteurs apparaissaient sur 1'écran radar'
et que¢ ltimage é&tait brouillée par des tops parasites et qu'il ne pouvait
pas s'y fiér. Clest justement ce défaut qui s'était produit au cours d'un
précédent voyage et pour lequel le radar avait‘été censé étre réparé 2
Oranjestad deux semaines auparavant.

4 cause de ce probléme il ne put pas relever sa positibn au
radar et au lieu de faire le point visuellement il s'en remit d son second,

8 la vigie et 4 lui-méme pour repérer le rocher du Cerbére afin de vérifier
sa position en fin de vbyage. Toutefois il avait tellement confiance dans la

correction de sa route que tous cherchérent absolument & apercevoir la bouée
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par tribord avant et que la vitesse du navire fut itrés peu réduite, Malheu-
reusement, en réalité, su lieu de prendre le cap vrai 291 & partir du point
indiqué sur la carte gu dernier changement de cap, L'ARRON avait pris le
cap vrai 297 et vint s'échouver en plein sur le rocher du Carbére. Le cap
suivi en fait avait amené 1'ARRCY & un mille et demi au nord de la route
prévue, c'est-d-dire & un mille et demi au nord de la bouée du rocher du
Cerbdre.

Bien que les témoignages fassent également allusion & une vigle
& b8bord avant le tribunal est certain que tout horme de vigie qui pouvait
avoir été en service avait recgu lfordre de se porter & tribord., Lfargument
soulevé par les propriétaires du navire selon lequel le capitaine
Anastassapoulos zvait été induit en erreur par le remplacerment de la bouée
normale d'été & gaz et & sifflet signalant le rocher du Cerbére par une bouée
mitde d'hiver moins visible pour un navigateur n'est pas admissible par le
tribunel, Dans ces circonstances la différence entre les deux différents
types de boudes utilisées pour signaler le danger du rocher dﬁ Cerbére ne
constitue pas un facteur essentiel ayant pu empé&cher le capitaine et son
équipage de voir la bouée., Ils la cherchaient 14 ot ils pensaient 12 voir
et non 14 ol elle se trouvait.

Si le pétrolier ARRGJ s'est échoué le l février 1970, c'est
parce que son capitaine qui en assurait la conduite & ce moment 138 a faillil
& s'assuref gqu'il suivait la route prévue pour scn entrée dans la baie
Chédabouctou. Et si le navire ne suivait pas cette route, cfest pro-zblement
4 la fois parce que le capitaine n'avait pas vérifié que le changem: . de
cap prévu pour 0830 avaib 4té fait correctement & l'instant et 2 1llendroit
choisis sur la carte et que le cap 293 qui devait €ire conservé pendant toute
la durée du passage, soit une heure, ne tenail pas suffisamment cumpte de la

dérive due au vent et au courant. En outre le capitaine Anasiassopoulos s'est
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rendu coupable de négligence grave quend, aprés s'est rendu compte qu'il

ne pouvait pas se servir du radar pour s'assurer de la route prévue, il

n'a pas cru bon de vérifier cette route au moyen des aides visuelles qui
&taient alarc & 1a disposition. S'il avait déterminé sa position & un
moment quelconque dans l'heure qui a suivi son changement original de cap

il aurait eu largemnt lVoccasion d'éviter 1'échouement en laissant le rocher
sur 1'un de ses bords, mais au lieu de cela, il a cru que son point de 0825
dtait exact et il &tait certain que le navire suivait la route marquée sur

la carte.

On a avancé que le capitaine avait fait ses calculs au moyen
de la carte HO-611 qui est une carte américaine & petite échelle de 1'4le
du Cap Breton et du détroit de Cabot et que la carte HO-1236 qui donne tous
les détails du détroit de Canso et de la baie Chédabouctou ne se trouvait
pas & bord de 1'ARROW 3 ce moment 1d. Ie tribunal posséde des preuves
suffisantes gue le capitaine Anastassopoulos a utilisé & 1la fois la carte
américaine HO0-1236 et la carte HO-611 pour tracer la route devant conduite
1'ARRO] dans la baie Chédabouctou, bien qu'il y ait certaines différences
entre les lignes de position inserites sur les deux cartes. S'il &tait
dans 1'erreur toutefols, et si une seule de ces cartes avait &té utilisée,
cette circonstance ne pouvait pas contribuer & 1'&chouement de 1'ARRO4d. La
rouie tracée, soit le cap vral 291, aurait permis & 1'ARROM de passer le
rocher du Cerbére en sécurité si le navire zvait suivi la route tracée.

bn a encore dit & l'audience que 1'ARROW aurait 48 avoi: &
bord toutes les defniéres cartes et publications canadiennes concernant les
aides & la navigation. Le tribunal estime que 1'échouement de 1'ARROM n'est

pas imputable & 1l'absence de telles cartes et puclications & bord. LYARRGY
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naviguait sur toutes les mers du monde 2% avait 2 bord des jeux complets
de cartes et de publications américaines et britanniques. Cette pratique est
reconnue dans les milieux maritimes du monde entier car il seraii en effet
impossible aux navires d'emporter les publications maritimes nationzles de
chaque pays et de les tenir 3 jour et prétes & servir pour le cas ci ils
doivent se rendre dans un pays donné. Il est indéniable que les caries et
publications canadiennes domnent les meilleurs renseignements et sont les
miewx & jour au sujet des eaux canadiennes et devrait &tre utilisées par les
navigateurs qui voyagent fréquémment dans les eaux canadiennes, mais on ne peut
pas taxer un mariﬁ de négligence pour ne pas les avoir,

L'une des raisons principales données par le représentant du
ministére, qui témoignait & charge, pour lesquelles 1'YARRGVY aursit 4@
aveir & son bord les publications canadiennes, est que son capitaine surait
&té av courant du remplacement de lé bouvde d1été & gaz et & sifflet de la
baie Chédabouctou par la boude mftée d'hiver. Toutefeols les publications
canadiennes n'asuraient pas donné au capitaine des renseignements trés
différents de ceux que renfermaient les publications britanniques sur ce sujet.
La seule fagon dont l'enlévement des bouées d‘éié et leur remplacement par des
bouées mitées d'hiver auraient pu venir & la connaissance du capitaine surait
été la lecture des Avis sux navigateurs canadienes indiquant le remplacementy
des boudes ou 1l'écoute des avis aux navigateurs diffusés sur les stations
radiomaritimes du Carada et annongant ces changements. Etant donnd gue le
tribunal estime que le remplacement de la boude du rocher du Cerbére par une
bouée d’ﬁivéf n'e aucun rapport avec liéchouement, on me peut pas alfirmer
que le fait dtavoir & bord des cartes et pudiications canadiennes et d'écouter

les émissions des statlions radio canadiennes aurait pu empécher la chtastrophe.
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Toutefois nous ne voudrions en ancune maniére donner l'impression
que le tribunal, de qﬁelque fagon que soit, sous-estime la valeur des cartes
et des publications canadiennes pour ceux gui naviguent réguliédrement dans les
egux canadiennes., f£tant donnd que les autorités britanniques aussi bien que
les autorités américaines tirent de source canadienne les &léments au sujet de
la navigation dans les eaux canadiennes, c¢es renseignements sont aussi impor-
tants pour les navires qui se rendent hors des eaux canadiennes en se servant
des cartes et des publications britanniques et américaines. Toutefoisg, il
reste & combler une lacune au sujet des changements d'aides & la navigation
figurant dans leé publications canadiennes, britanniques ou américaines empor-
tées par les navires long courriers entre la derniére mise & jour et l'arrivée
de ces navires dans les eaux canadiennes. Les témoignages fonrnis lors de
la présente enquéte appellent deux suggestions en vue de combler cette lacune.

s premiére est que les indications de l'enlévenent des boudes d14%é
et de leur remplacemsnt par des bouées d'hiver solent faites avec plus de pré-
cision dans les publications canadiennes. Iss déclarations montrent les rai-
sons données par le ministére pour le changement de bouées ne corregpondent pas
a celles qui sont donndes dans ies diverses publications et un navigateur pour-
rait bien interpréter ces insbtructions comme signifiant que les bouées normales
ne sont changées que pendant les piriodes de présence de glaces flottantes
dérivant dans la zone. Dans le cas ol interviendrait cette modificatioh, i1
faudrait essayer de faire rectifier également la publication britannioue
qui pourrait continuver de donner la méme impression.

La deuxiéme suggestion est celle d'un changement dans ia publica-
tion des Avis aux navigateurs et dané la transmission des Avis auwt navires par
radiotéliphone ou radiotélégraphe, changement par lequel les navires arrivant
de l'étranger et abordant les parages des eaux canadiennes ol ils peuvent

s

recevoir de la terre lecs émissions-radic seraient atteints véritablement
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par les avis de changement et ce apréds que les Avis aux navires auraient été

éventuellement annulés et avant que lesdits navires étrangers alent pu
recevoir les publications écrites "Avis aux navigateurs'.

Dans le cas présent, le fait que le navire n'ait pas été informé
du remplacemcnt de la boude du rocher du Cerbére n'a pas été un facteur
déterminant du sinistre, mais en d'autres cas que celui de 1'"ARRO4JY, il aurait
pu 1'étre. En raison de 1'éventuslité de déghts d'une telle importance
résultant de catastrophes maritimes de cette nature, le tribunal recommande
que le ministére s'efforce par tous les moyens de combler cette lacune de
son excellent systéme de diffusion des derniers renseignements sur la
navigation.

Voici les questions qui ont été posées & l'enquéte et les répon-
ses qui ont été données:

1. a) A qui appartenait 1'ARROW et qui l'exploitait au moment dec 1ltéchouement
- Je L février 19707
REPONSE Au moment de 1'échouement le L février 1970, 1'ARRGY appartenait 3
- la société Sunstone Marine Panama SA et était exploité pour le compte
du propriétaire par la société Olympic Maritime SA, de Monte Carlo.
b) Est-ce qu'une autre personné que le propriétaire était responsable de
1ltéquipement en hommes et en matériel et de l'approvisionnement de
1tARRCA?
REPONSE Oui, la sociédté Olympic Maritime SA de Monte Carlo qui s'occupait de
llexploitation de 1'ARRGW é%tait responsable de l'équipement =n hommes
et eﬁ matériel et de l'approvisionnement de 1fARRGW au moment de

1t8chouement le L février 1970,
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2. Qui avait construit 1'ARROJ? 00 et guand avait-il été construit?

REPONSE L'ARRO4 avait été construit par les chantiers navals Bethlehem
Sparrows Point Shipyard Inc., & Maryland (E.-U,) en 19L8.

3. Quelles étaient les caractéristiques de 1'ARROV aux termes de son
acte de nationalisation?

REPONSE Les caractéristiques de 1'ARROW telles qu'elles figurent sur son acte
permanent de nationalisation de la République du Libéria, N. 99-62 du
18 octobre 1962, sont les suivantes: pétrolier en acier & turbine 3
vapeur et & hélice simple, numéro cfficiél 961; indicatif radio et de
signalisation 5IHI, Longueur officielle: 529,k pieds. Largeur offi-
cielle : 63,3 pieds. Creux de céle : 37,5 pieds. Jauge brute :
11.379,37 tonnes. Jauge nette : 6,897 tonnes. Puissance 6.050 S.H.P,
Equipage : 38 homnes.

k. &) Par qui, ol et quand a été faite la dernidre inspection de 1'ARRON?

REPONSE La derniédre inspection de L'ARROW a été faite par M, Allan O'Erien
inspecteur de 1'American Burcauv of Shipping faisant office d'agent
de la République du Libéria, L'inspection a commencé le 19 janvier
1970 et a &té terminée le 29 janvier 1970, 4 Aruba, 2ux Antilles
néerlandaises. |

b) Quel a été le résultat de cette inspection?

REPONSE Ltinspecteur avait recommandé de maintenir le navire 3 la classe +Al (B)
pétrolier, de l'American Bureau of Shipping. Cette classe est la plus
élevée qui soit attribuée par 1'American Bureau of Shipping pour un

pétrolier.
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5. Est-ce que 1'ARRGY détenait tous les certificats maritimes de sécurité
requis et ces certificats étalent-ils valides?
REPONSE LYARROW détenait tous les certificats maritimes de sécurité requis par
la Convention internationale pour la sawegarde de la vie humsine en
mer (1960). Ces certificats étaient valides et en voici la liste.

1) Certificat de sécurité de construction de cargo de la République
du Libéria, délivré & New-York par liAmerican Bureau of Shipping le
10 avril 1967, valable jusqu'au 28 février 1972.

2) Certificat de sécuriié de matériel d'armerent de cargo, de
la République du Libéria, délivré 3 Génes (Italie) le 20 avril 1968 par
1'American Bureau of Shipping valable jusqutau 20 avril 1970. En outre,
1'ARRGY avait subi une inspection quant & la sécurité du matériel d'ar-
mement & Aruba {Antilles néerlandaies) du 19 Janvier 1970 au 29 janvier
1970 et 28 la suite de cette inspection, l'American Bureau of Shipping
avait recormandé qu'il lui soit délivré un nouveau certificat de sécur;té
de matériel dlarmement pour cargo.

3) le certificat de sécurité radiotélégraphique pour cargo de la
République du Libdria délivré & Aruba (Ahtilles néerlandaises) le 30 avril
1969 par li'American Bureau of Shipping et valide jusqutau 30 avril 1970.
En outre 1'ARROH 2vait subi une inspection de son installation radiotélé-
graphique 4 Aruvba (Antilles néerlandaises) du 19 janvier 1970 au
29 janvier 1970 et 2 la suite de cette inspection, 1'American Buresu of

'Shipping ivi avait délivré un nouveau certificat de séeurité radiotélé-
graphigque valide du 2 janvier 1970 au 29 juin 1970 en attendant de lui
délivrer le certificet d&finitif,

En plus de ces trois certificats délivrés en vertu de la Convention
internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer (1960)

1ARROW détenait aussi un certificat international valide de franc-bord
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(1966), Ce certificat avait été délivré sous la responsabilité de la
République du Libéria par l'American Bureau of Shipping de New-York
le 26 mai 1969 et était valide jusqutau 9 février 1972 sous réserve
des inspections périodiques prévues & ltarticle 1L (1) (¢) de la
convention. Bien que la convention internationale de franc-bord
(1966) ait été reconnue par le Canada, cette reconnaissance n'est
entrée en vigueur que le 1L avril 1970 et, au moment de 1'échouement
de 1'ARROW, le Canada était toujours 1ié par la Convention Internationale
de franc-bord de 1930. Toutefois, l'ARRCW détenait le certificat
requis par la Convention internationale de franc~bord 1930 qui lui
avait été délivré par 1'American Bureau of Shipping d'Aruba (Antilles
néerlandaises) le 30 avril 1969,
De quelles aides & 1la navigation était doté 1'ARRGI?
L'ARROW était doté des aides 4 la navigation suivantes; compas magné-
tique, compas gyroscopique, radar, radiogoniométre, sondeur acoustique,
sondeur mécarique, petite sonde et sextant.
Est-ce que ces aides 3 la navigation étaient en état de fonctionnement
au moment de 1'échouement?

Compas magnétique: Le capitaine de 1'ARRGW a déclaré que le compas

magnétique fonctionnait convenablement mais il n'y a aucune preuve quant
&4 la date de la derniére compensation ou correction ou vérification

subséquente en azimut de ce compas.

Compas gyroscopique: L'ARRON étzit doté d'un compas gyroscopique
Sperry et de répétiteurs. Les témoignages montrent qu'il y avait eu
des ennuis provenant des bzlais du moteur du compas gyroscopique le

22 octobre 1969, le 26 décembre 1969, le 2 janvier 1970 et le
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9 janvier 1970 . ILe capitaine a affirmé que le compas gyroscopigque
avait &té vérifié quotidiennement et qu'il accusait une erreur
constante de 3 degrés cuest. En vérifiant les caps respectifs des

compas gyroscopique et magnétique & des dates diverses, les 30,

31 jenvier, 2, 3 =t L février & midi et en tenant compte de la
variation de 3 degrés du compas gyrosceopique et de celle du compas
magnétioue & ces positions, on note une déviation de 9° 3 113°. Si
le compas gyroscopique fonctionmait avec une erreur constante de

3 degrés ouest, cette différence, qui atteionait parfois 2 degrés et

demi, serait entiérement imputable au compas magnétique, mais il n'y
@ aucune preuve de la précision de ce dernier instrument, et 1'on
peut seulement dire.qu'un des deux compas, le compas magnétigue ou le
compas gyroscopique, ne donnait pas ﬁne indication vraie et constante
de la direction,.

I1 résulte des témoignages entendus que le cepitaine n'a navigué
qu'au compas gyroscopigue et qu'il 2 effectivement terminé son voyage
maritime & l'endroit prévu., Dans une certaine mesure ce fait fait
pencher la balance en faveur de ia précision du compas gyroscopique
et le tribunal ne peut pas affirmer le contraire, d savoir qu'il ne
fonctionnait pas avec une erreur constante le jour de_l'échouement.

Radar: TL'ARROJ était doté d'un ensemble radar Raytheon qui
avait été vérifié & l'occasion des réparations faites & Aruba en
raison des ennuis que le capitaine avait éprouvés dursnt un précédent
voyage. Le capitaine Anzstassopoulos a expligué comment le ‘méme
défaut se reproduisit aprds qu'il eut fazit son changement de cap dans

la baie Chédebouctou. I1 déerivit le phénoméne connu sous le nom de
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“sectoring" ou "spoking" (formation de secteurs) de 1l'écran radar
gul rendait difficile 1l'identification de l'image apparaissant sur
1l'écran. L'écran était balayé par des secteurs noirs qui brouillaient
l'image 4 un tel point qu'il était absolument impossible de se fier
aux indications de l'image. Dans ces circonstances, le radar de
1'ARROW était inutilisable pour la navigation.

Radio-gonioméire: Cette aide & la navigation était en état de

fonctionnement au moment de l'échouement.

Sondeur acoustique: Le sondeur acoustique qui était 3 bord de

1'ARRGH ne marchait pas au moment de l'échouement. Il n'avait jamais
marché depuis que le capitaine avait pris le cemmandement du navire,

Sondeur mécanique: Cet appareil était en état de marche mais il

4 2

n'avait pas été équipé pour utilisation inmédiate avant 1'échouvement.

Petite sonde: Il y avait une petite sonde & bord de 1'ARRGW

au moment de 1'échouement.

Sextent: Cet instrument était utilisé pour faire le point & midi
au cours du voyage.
Est-ce que ces aides ont été employées au maximum et convenablement

pendant 1'heure précédant 1'échouvement?

Compas magnétique: Le compas magnédtique n'a pas été utilisé puisque
le capitaine naviguait tout le temps au compas gyroscopique.

Compas gyroscopique: Le compas gyroscopique a été utilisé pour

diriger le navire pendant la période en question. Toutefois, au cours
de 1l'heure précédent 1l'échouement, le capitaine ou 1'équipage de
1*ARRGV ne se sont servis ni du compas magnétique ni du compas gyros-
copique pour faire le relévement de points terrestres. Aucune tentative

n'a été faite pour déterminer la position du navire au moyen de cette
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méthode fondamentale de navigation aprés le dernier changement de
cap, par conséquent on ne peut pas dire que ces aides & la navigation
ont été employdes au maximum et convenablement.
Radar: Le capitaine Anastassopoulos a essayé de se servir du
radar et s'y est trop £ié malgré le brouillage par balayage de
secteurs parasites qui en diminuait 1ltefficacité.

Radio-goniométre: Ceblte aide & la navigation n'a pas &té employée

car le capitaine pendait gu'elle ne permettait pas de faire des relé-
vements assez précis pour liusage qu'il voulait en faire.

Sondeur acoustique: Le sondeur acoustique n'a pas &té utilisé

-puisqu'il ne marchait pas.

Sondeur mécanique: Cette aide & la navigation n'a pas &té& utili-

sée mais le tribunal estime qu'il est douteuxz quielle surait été

vraiment d'un réel secours dans les ecaux de la baie Chédabouctou.,

Petite sonde: N'a pas &té utilisée.

Sextant: ILe sectant ne servait que pour faire le point & midi.

Quelles aides terresires & la navigation (y compris les aides flottantes)
étaient & la disposition des navigateurs dans la baie Chédabouctou on

aux abords de la baie?

- LYARROW pouvait-il profiter de ces aides?

Est-ce que ces aides fonctionnaient correctement le L février 1970 et
étaient-elles suffisantes?
Le tribunal examine ensemble les questions 7a); 7 b) et 7 ¢).

Systéme de navigation LORAN: Le systéme de navigation LORAN est destiné

aux navigateurs au large de la Nouvelle-Ecosse. Il convient mieux
comme aide & la navigation en mer que dans les eaux littorales.

Toutefois 1'ARROW ne pouvailt pas proliter du LORAN puisque ses pro-

priétaires ne llavaient pas égquipé de recepbeur LORAN,
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Systéme de navigation Decca: Tl existe un systéme de naviga-

tion Decca pour guider les navigateurs dans la région de la baie
Chédabouctou., Ce systéme permet en particulier aux navires qui
approchent des eaux littorales ou naviguent dans ces eaux de faire

des relévements rapides de leur position par rapport & un point fixe.
Toutefois 1'ARRCJ ne pouvait pas profiter de cette aide car ses proprié-
taires ne l'avaient pas doté de 1'équipement de bord nécessaire.

Station radio-gonicmétrique de 1'fle Cranberry: Cette station

fonctionnait ccrrectement le L février 1970 et 1'ARRCY aurait pu
en capter les signaux mais il ne s'est pas servi de ce systéme.

Phares et balises:

‘1) Phare de 1'ile Cranberry: Ce phare s'éléve & 53 pieds au-

dessus de la laisse de haute mer et~son fev clignotant est visible a
une distance de douze milles par temps clair, Il est doté d'un
radiophare et d'un signal de brume (diaphone), Il fonctionnait
convenablement et 1'ARROW pouvait s'en servir le lj février 1970.

En fait, le capitaine de 1'ARRGW 1l'a utilisé pour déterminer sa
position 4 0810 et & 0815. Le capitaine Anéstassopoulos pouvait

observer le phare tant visuellement qu'au radar,

2) Balise de Canso: Cette balise comprend deux feux jaunes

s'élevant & LO et 97 pieds. Ils se trouvaient probablement hors
de portée visuelle de 1'ARROW.

3) Balise du port de Canso: Cette balise comprend deux feux

fixes verts s'élevant & 30 et L1 pieds. Ils se trouvaient probable-

ment hors de portée visuelle de 1'ARROW,
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L) Phare du port de Canso: (Extrémité nord de Hart Island):
&

Ce phare est un feu rouge fixe s'élevant/\i8 pieds et il est doté d'un

signal de brume (diaphone). Il était probablement hors de portée
visuelle de 1'ARROV,

5) Phare de 1'fle Green: Ce phare s'éléve 4 119 pieds au-dessus

de la laisse de haute mer, il comporte un feu blanc clignotant d'une
portée de 16 milles. Il est aussi dotd d'un signal de brume (corne).
Ce phare était visible de 1'ARRCY le matin en question & la fois par

radar et & directement dans les conditions de visibilité qui existaient

alors., Tl fonectionnasit correctement.

6) Balise extérieure de Petit-de-Crat: Cette balise comprend
deux feux blancs fixes s'élevant & 50 et 28 pieds. Elle était pro-
bablement hors de portée visuelle de L'ARROW.

7) Balise intérieure de Petit-de-~Crat: Cette balise comprend

deux feux orange fixes s'élevant & U5 et 53 pieds de hauteur. Elle
était probablement hors de portée visuelle de 1'ARROA,

8) Phare de Petit-de-Crat: Ce phare a une hauteur de 32 pieds

et il est doté d'un feu rouge fike6 n étéit 3 portée visuvelle de
1'ARRO{ mais son feu devalt &tre éteint au moment dﬁ passage de
.1'ARROW, Toutefois, le phare devait &tre visible de 1'ARRGY directe-
ment ou par radar et il fonctionnait correctement'le jour en question,

9) Fhare d'Arichat: Tl s'agit d'un feu blanc fixe de 3} pieds

de hauvteur situé & pointe Marache et visible & une distance de

11 milles, il est équipé d'un signal de brume (corne) congu pour
répondre aux appels des navires. Ce phare était visible de 1'ARRGW,
directement et au radar comms un point terrestre. Son feu était

aussi éteint & 1'heure du passage de 1'ARRCGH,
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10) 10) Phare de 1'fle Jersevman: Cette aide fournit un feu

rouge clignotant et un signal de brume (trompette). ILe feu avait
été éteint 3 OBLS mais la tour du phare était visible de 1'ARROW
directement ou au radar si le radar de 1'ARRCYW avait marché,

M. LeBlanc, le gardien du phare, a va 1'ARROJ & 1l'oeil nu aprés
qu'il se fut échoué sur le rocher du Cerbdre, & trois milles et demi
de 13, le metin du L février & 0945, Il estime que la visibilité
était de six milles 3 ce moment 13, M. LeBlanc a aussi vérifié que
le signal de brume n'avait pas été mis en service cé matin 13,
attendu -que personne ne l'avait demandé. Aucun des signauvx de brume
des phares de la baie Chédabouctou ou des abords de la baie n'a en
réalité &t4 utilisé ce matin 13, car il n'y avait pas de brouillard
nécessitant leur utilisation.

11) Phare de Creighton Head: Cette aide ccnsiste en un feu

blanc clignotant de 38 pieds de hauteur. Le phare devait &tre éteint
et se trouvait probablement hors de portée visuelle de L'ARRGY.

12) Phare de pointe Eddy: Cette aide consiste en un feu blanc

fixe de L2 pieds de hauteur, visible & 11 milles. Il est doté d'un
signal de brume (diaphone). Ce phare était hors de la portée visuelle
de 1'ARROW et ne possédait pas de réflecteur radar.

13) Bouées: Outre les éhares gardés et non gardés et les balises
- citées plus haut, ainsi que d'autres phares et balises plus prés de
Port Hawkesbury, le ministére des Transports entretient en service une

série de boufes dans la baie Chédabouctou.
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a) Boude 3 gaz et & sifflet de Grime Shoal (remplacée par une

boude mitée d'hiver). LYARROW pouvait voir cette bouée et le
capitaine s'en est servi pour faire le point afin dfeffectuer le
changement de cap pour entrer dans la baie Chédabouctou. La bouée
était en place et bien que la carte indique une bouée é&clairée et &
sifflet, le capitaine a apparemment conclu que la bouée mitéed'hiver
remplagait la bouée indiquée sur la carte et il s'y est fié totale~
ment.

b) Boude & gaz et & sifflet de la passe du port de Canso:

Cette boude était dotée d'un feu et diun réflecteur radar mais elle
&tait probablement hors de portée visuelle de 1'ARROW; elle était
en place et fonctionnait correctement.

¢) Boude 3 gaz et & cloche du rocher d!Orphée: (remplacée

par une bouée mitée d'hiver)., Cette boude était probablement hors

. de portée visuelle de 1!ARROW,

d) Boude 2 gaz et & sifflet de Petit-de-Crat (remplacde par une
bouée mitée d'hiver)., Cette boude &tait probablement hors de portée
visuelle de 1'ARROW,

e) Boude 3 gaz et & sifflet du rocher du Cerbére (remplacée par

une boude métée d'hiver). Cette bouée était en place et elle était
nettement & portée visuelle de 1'ARRCW,

f) Les autres bouées de 1la baie Chédabouctou qui figurent & la

liste des feux, bouées, et signaux de brume de la cdie Atléntique 1969
&taient hors de portée visuelle de 1'ARRCY.

Le tribunal estime que le systéme d'aides & la navigation dont
il a8 é&té fait état plus haut qui est implant? et maintenu en service
dans la baie Chédabcuctou et autour de la baie est parfaitement
satisfaisant pour le guidage des navires canadiens et long courriers

gui approchent le détroit de Canso par la baie Chédabouctou. ILe rocher
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du Cerbére est le seul danger pour la navigation dans cette vaste
étendue d'eau qui conduit au détroit de Canso et les navigateurs
disposent d'au moins six milles d'eau profonde au sud du rocher pour
faire passer leur navire.

le représentanf des intéréts des propriétaires plaide longuement
que l'échouement est dii en définitive au remplacement de la bouée &
gaz et 3 sifflet du rocher du Cerbére par une bouée mitée d‘hiver. Il
a été avancéd que, bien que le navire fut loin de sa route, il aurait
pu éviter 1l'échouement s'il avait pu repérer la bouée du rocher du
Cerbére ét que le ministére, en changeant les bouées, avait fait preuve
de négligence et était responsable de l'échouement et des dommages au
navire qui en étaient résultés. Le défenseur des propriétaires admet
que le ministére avait le droit de changer les bouées, mais soutient que
le capitaine de 1'ARROW surait dQt en étre avisé et que l'absence d'avis
a induit en erreur le capitaine et 1'a poussé 3 se fier & la présence
de la bouée normale d'été qui était bien visible qui 1'avertirait &
temps du danger pour éviter l'échouement. Le tribunal n'accepte pas
ce raisonnement. Primo, le ministére des Trahsports peut & juste titre
remplacer les bouées d'été par des boudes d'hiver dans les zones ou
le givrage des bouges ou la présence de glaces flottantes ou les conditions
hivernales sont suceptibles de déplacer les boudes qui représenteraient
alors plus un danger qu'une aide & la navigation. Secundo,-les témoi-
gnages. entendus  indiquent que, par mauvais temps, il y a 3 1'observation
vraiment trés peu de différence entre une boude d'ét4 et une boude
dthiver. Tertio, le capitaine avait déja repéré la bouée hﬁtée d'thiver
remplacant la boude d'été de Grime Shoal et l'avait identifife bien

qu'elle différe de la boude figurant sur la carie.
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Comme il a é1& mentionné plus haut Ll'échouement n'a pas été
causé par la présence de la bouée mitée d'hiver, qui d'ailleurs était
bien & sa place, mais il provient de ce que le capitaine a failli 3
faire le point et & déterminer sa position au moyen des aides 3 la
navigation qui lui é&tsient offertes dans la zone., Le tribunal
estime que les aides & la navigation offertes aux navigateurs dans
la baie Chédabouctou et autour de la baie convenaient parfaitement,
compte tenu du volume et du type de trafic fréquentant ces eaux au
moment de 1'échouement de 1'ARROW.

Les témoignages ont révélé qu'un systéme d'aides & la navigation
beaucoup plué complet avait été prévu, avant ltaccident de l'Arrow,
pour le guidage des navires entrant dans la baie Chédabouctou. Ce
systéme était destiné 3 faciliter le trafic des super-pétroliers qui
devaient mouiller dans 1la zone industrielle en développement de
Port Hawkesbury (Nouvelle-Ecosse) et aux alentours de ce port. L'étude
de ce nouveau sysiéme-d'aides 4 la navigation pour la baie Chédabouctou
ne doit en aucun cas laisser supposer que le systéme‘existant n'était
pas suffisant pour le trafic frégquentant ¢es eaux au moement de 1'échoue-
ment. On prévoit que deux cent super-pétroliers empruntercnf Ja baie
chaque année dans l'avenir et que plusieurs d'entre eux auront un
tirant dfeau de plus de 80 pieds et c'est la raison pour laguelle il
faut baliser un chenal convenable au moyen d'une séries de bouées
maintenues en place toute 1l'année afin de garantir la sécurité de la
navigétion dans l'avenir.

d) Les avis de changement des aides & la navigation ont-ils &té diffusés
convenablement aux navigateurs approchant la baie Chédabouctou le
L février 1970 ou sutourde cette date?
REPONSE : Le seul changement dans les 2ides & la navigation de la baie Chédabouctou

a &té le retrait de certaines des boufes d'été & gaz et 4 sifflet et
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leur remplacement par des bouées mitées d'hiver. Ces changements
ont été diffusés par les stations de radio méritimes d'Halifax, Canso
et Sydney du 9 janvier au 2 février, date 4 laquelle ils ont été
cessé d'étre émis. A cause d'une erreur, la station de Sydney a
continué de diffuser 1l'avis et elle le faisait au moment de 1'échoue-
ment, Cet avis était le suivant:

A1l buoys from Cape St. Lawrence to Liscombe Island; including

Bras d'Or lLakes, also LeHave River and Mahone Bay, are now

being lifted to protect them from danage by ice."

("Toutes les boudes entre le Cap Saiﬁt-laurent et 1'fle Lisco

Liscombe, y coampris celles du lac Bras d'Or, de la riviére

LeHave et de la baie Mahone sont enlevées afin d'éviter

leur endcmmagement par la glace."
Ce message a été diffusé par télégraphie sans fil quatre fois par jour,
1l'appel initial é&tant fait sur la fréquence internationale de détresce
et ensuite le message 2tait diffusé sur la fréquence normale de chaque
~station. Il a aussi été diffusé deux fois par jour par radio~-téléphone,
l'appel initial étant. fait sur la fréquence internationale de détresse
et le message étant diffusé sur la fréguence normale'de chaque station.
Lé portée de la télégraphie sans fil est d'environ LOO & 500 nilles dans
des conditions normales et celle de la radio-tgléphonie d'environ

300 milles, Les fréquences de diffusion sont publiées tous les trois

mois dans lz publication Aides radio & la navigation maritime (Canada).

L'Avis de ces changements a aussi été publié dens le numére du
23 janvier 1970 des avis aux navigateurs (Canada). Lfavis était ainsi
rédigs:

"A1l steel buoys east of Liscombe (LL°® 55' 00" North, 61°53'3L" W
approx.) including Cape Breton Island and the Bras d'Or Lakes

to Cape St. Lawrence (L47°03'00"N, 60°35'00"W approx.) have

been 1ifted temporarily to protect them from ice damage, and

the critical buoy position will be replaced by winter spars."
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("Toutes les boudes en acier ¢ 1'est de Liscombe (LL° 55t OQ"
Nord, 61°53'3L" ouest cmv**ﬁn\ v compris 171le de Cap Breton
et leu lacs du Bras d4'0r jusqueau Can Saint-Laurent (L7° 03'00" N,
60°53100" W, environ) ont été enlevées temporairement afin d'évi-
ter leuvr endommagement par les glaces et des boudes mitées
d’hiver sont posées aux endroits c¢ritiques signalés par les
boudes.")
les navigateurs qui se frouvent hors de portées des stations
radiomaritimes canadiennes au moment de ls diffucion des avis awx
navires et qui n'ont pas pu se procurer le dernier numéro des avis aux
navigateurs peuvent bien entendu appeler directement une station radio
maritime cenadienne pour obtenir les renseignements svant d'entrer dans
les eaux canadiennes., S'ils préférent ils peuvent s'arrangsr pour que
leurs agents se procurent les avis et leur transmettent.
Dans le cas ol un nevigateur gui approche la baie Chédabouctou
n'a avcune publication caznadienne, corme cela sfest produit pour 1'ARRCW,
les publicstions arsta migques et américsines comporitent des avertisse-
ments au sujet du remplacement des bouvfes pendant les mois dihiver,

Ie "5t. Lawrence Pilot", publication britannigue sur la baie de

Chédabouctou dit ce gui suit au sujet de 2 saison des boudes:

"Buoys in Canadian waters are, generally speak 1ﬁg5 maintained
in position during the ssason of navigsiion. In localities
where the lighits are mainiained in operation ithrouvghout the
year buoys are zlways kept in positicn. In districls where
navigation is closed in winter, the buoys are kept oub in
avtumn until the last vessel hzs cleared, or as late as the
ice will 21low, with due regard %o their safety. The buoys
are replaced in the spring as soon as the ice will permiti.

La

("Dans les eaux canadiennes, les bouées sont en général maintenues
en place pendant ls 5a§%3r de navigation. Daas les en .oits ol
ies phares sont mainterus en service pendant toute 1lfarnfe, les
bouées sont tonjours maintenues en place. Dans les zones ol la
navigation est 1aucrromd ¢ en hiver les bouées sont rul.tenuec
en autorme jusqu'lav passage du dernler navire
1'absence de é*?t le perret, compie temm
ces bouées , , Les boufes sont remises en place
dés gue lz disparition de glace le permet.
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A1l the buoys including the 1ight buoys, in the lower
St. Lawrence between Gaspe and Quebec and in Northumberland
Strait, are placed in position as early as possible after
the ice passes dowm each Spring, and are removed each Autumn,
after November 10th, the date varying with the seascn, and
every effort is made to leave them out so long as the state
of the ice permits, but the later vessels must not expect to
find them in position after tne ice has "begun to run. Some
of the more important buoys, if lifted before the last vessel
has passed out, are temporarily replaced by wooden spars, in
which case the pilots are duly notified, then no special notices
to meriners describing the removal or replacing of buoys each
season are issued.”

(Toutes les bouées, y compris les boudes éclairées du bas
Saint-laurent entre Gaspé et Québec et du détroit de
Northumberland sont mises en place aussitdt que possible dés
la disparition de la glace au printemps et sont enlevées &
1'autorme aprés le 10 noverbre, la date variant selon la
saison et on s'efforce de les laisser en place aussi longtemps
que l'état de la glace le vermet, mals les derniers navires ne
doivent pas s'altendre & les trouver en place zprés la fcrmation
de glace. Lorsque certzines des bouées les plus importantes
sont enlevies on les remplace par des bouées mitées et les
pilotes sont informés en temps veulu de cette substitution, mais
aucun avis spéecial aux navigateurs au sujet de la substitution
des bouées n'fest diffusé.™)

On trouve une référence semblable d la saison de balisage dans le
Pilote du golfe dv Saint-Laurent (Canada) qui précise:

"Buoys in Canada are, generally speaking, maintained in position
during the sezson of navigation. In localities where the
lights are maintained in operation throughout the year, the
buoys are kept out in Autumn until the last vessel has cleared,
or as late as the 1ce will allow, with due regard to their
safety. The buoys are replaced in the Spring, as soon as the
ice will permit, in order of priority, according to their
relative importance to navigation."

("Dans les eaux canadiennes, les bouées sont en général maintenues
en place pendant la saison de navigation. Dans les endrolis
od les phares sont maintenus en service pendant toute llannée.
les bouées sont maintenues en automne jusqu'au passage du
dernier navire ou aussi tard que l'absence de glace le permeti,
compte tenu de la sécurité de ces boudes. Les bouées sont
remises en place au printemps, dés que la disparition de la
glace le permet, la priorité 4tant déterminée par leur impor-
tance pour la navigation.®)
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Le tribunal estime que les avisg de changement des aides & la naviga-

tion avaient &té diffusés assez largement aux navigateurs approchant

12 baie Chédabouctoun le h février 1970 ou autour de cotle date et que

tout navigateur qui désirait vérifier ces changements pouvait le faire 1)

en écoutant les avis aux navires (Canada) diffusés par les stations
radionmaritimes 2) en lisan® les avis canadiens aux navigateuvrs, 3) en
demandant des renseignements & toute station radiomaritime canadienne
L) en contactant son agent local & l'avance,

Il est toutefois recommandé que la riférence & saison d
du Pilote du golfe du Saint~Laurent soit amendfe afin de pricisecr gue
certaines boubes de la zone de la baie Chédabouctou scnt reitirdes
pendant la saison hivernale et remplacées par des boudes mitées d'hiver.
I1 faudrait expliquer gue le but de cetie opération est de marguer

1lemplacement de la bouée en hiver plutdt gue de protépger 1a bouée

contre les avaries dues & la glace flottante. Tsl que la publication

canadienne de pilotage est actuellement rédigés vn navigateur peut

"

stattendre & trouver les boudes indiguées en place s'il ne voil pag de

glaces flottantes dans les parages & moins gu'il n'sit vu llavis aux
navigateurs ou entendu llevis auvx navires av sujet du changemeni.

e tou

.

(o8

[}

Est-ce que 1'ARRGY s'est servi les moyens raisonnables pour

obtenir les renseignements sur les changements des aides & la navigation

l" i
4
H

[

[

[
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dans la baie Chédabouctou ou aux slentours de la baie le }
ou avant cetie date?
Le capitaine de 17ARRCOJ n'a pas fait d'effort pour diteiminer s'il y

avait eu des changerents dans des aides & la navigatiom dans 1= baie

Chédabouctou avant son arrvivée. Il s'est T£ié uniquement & 1'opérateur



REPON:

%]
e

b)

REPONSE ;

v e 3~

radio pour attirer son attention sur tout avis 3 ce sujet pouvant
8tre capté et bien que des avis de ce genre alent été diffusés
aprés que 1'ARRCJ fut & portée radio, aucun uvis de ce genre n'a
été portéd & 1l'attention du capitaine. ILe capitaine n'a donné aucun
ordre de s'efforcer d'obtenir ces renseignements soit d'une station
radio maritime canadienne soit de l'agent canadien du navire.
LYARRCA possddait-il les cartes et les publications maritimes adéquates
pour le voyage au cours duquel 1'échouement eut lieun?
L'ARROY ne possédait que les cartes et publications britanniques et
américaines. Le tribunal estime que ces cartes et ces publications
maritimes étaient adéquates pour le voyage au cours duguel 1'échouement
eut lieu.
Ces cartes et publications ont-elles été employées pleinement et
convenablement?
Le capitaine n'a pas utilisé pleinement el convenablement les publica-
tions sur le pilotage qu'il possédait 3 bord au moment ou il a essayé
de déterminer sa position par ravmport au rocher du Cerbére. Le
1S54, Lawrence Pilot! publié par 1l'Amirauté britannique met clairement
en garde contre cette pratigue dans les termes suivants:
It is manifestly impossible that any reliance can be placed
on buoys always maintaining their exact position. Buoys
should, therefore, be reparded as warnings and not as
infallible navigating marks, especially when in exposed
vositions; and a ship should always, when possible, be
navigated by bearings of fixed objects on shore or angles
between them, and not by buoys."
("I1 est manifestement impossible de se fier de quelque
fagon que soit & ce que les bouécs se trouvent toujours
d leur emplacement exact, Par conséguent, les bouées ne
doivent pas €ire considérées comme des repéres infaillibles
pour la navigation; et chague fols que cela est possible il
faut guider le navire en faisant des relévements sur les

points fixes de la cdte ou les angles entre ces points et
non sur les bhouvées",
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10. a)

REPONSE :

t
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T EADRRIY
P EARROY

Quelle était la cargaison de

) I au moment de 1'&chouement?
La cargaison de 1'ARRCJ comprenait 16,010 tonnes de mazout C (qualité

industrielle C 561) et 79,5 tonnes de mazout plus léger.
Qui commandait 1'ARRCY le L févirer 1970 et quels certificats de
I1 posséde

capacité détenait-il?
Le commandant était le capitaine George Anastassopoulos.

un brevet de capitaine ALPHA pour navires de mer délivré par le

ministére de la marine marchande de Gréce et un brevet de capitaine

de long courrier délivré par la Républigue du Libéria.
Combien d'officiers de pont y avait-il 2 bord et quels étaient leurs

b)
certificats de capacité?
REPONSE ¢ I1 y avait & bord trois cofficiers de pont: le second, le lieutenant et
le second lieutenant, les deux premiéres étaient brevetés, le troisiéme
ne 1'étalt pas bien qutil elt un dipldéme d'une &cole navale. -
c) Combien d'hommes d'équipage y avail-il & bord?
REPONSE:  Trente-quatre.
11, a) Qui dirigeait 1'ARRGY au moment de 1'échouement?
REPONSE : Son commandant, le capitaine George Anastasscpoulos.
b) Qui était sur la passerelle de 1'ARR(W au moment de 1'échouement?
REPORSE : ILe capitaine, le second 1ieutenént, 1l'home de barre et wn mateiot
.qualifié de vigie répondant au nom de Boukalis.
: i2, Quelles étaient les conditions en ce qui concerne le temps, le vent, la
mer et la visibilité au moment de 1 échouement?
REPONSE Le temps était couvert avec des sones localisées de brume, ie vent était
du sud et d'une force de 7 & 8, la houle était du nord et les vagues
L la créte des vagues il se formalt

avaient de L & 6 pieds de hauteur.
des filets dans ce sens du venb. La visibilité su moment de 1l'échoucment

gtait de 5 &2 & milles.



13. Quels messages 1'ARROJ a-t-11 énis dans les heures qui ont suivi
1ltéchovement?
REPONSE : Le capitainc Anastassopoulos déclare qu'il a télégraphié 3 Olympic

Maritime, SA pour demander qu'on lul envoie un remorgueur et une

grande péniche de secours mals il n'existe aucune preuve guant a

rd

1l'heure ol ce message aurait ét3 envoyé., Le premier message

2

apporté en témoignege a &té émis & 11h5, heure locale., M. Langley,

[57]

le propriétaire du bateau pilote qui attendait l'arrivée de 1'ARRGI

affirme qu'il a regu 3 ce moment 13 un message de 1'ARROT disant

(W)

ch o/

D

gu'il s'était

qu'il faisait machine arridre toute et que con
cap avait dévié de 110°. L'ARRCGY demandait & M. langley d'avertir
ltagent maritime de Port Haukes oury afin que celui-ci puisse prévenir
New York de vrendre les disnositions pour le tirer de cette position.

Vers midi, le capitaine Anastassopoules est entré en contact avec
le n.g.c.c. NARYAKL pour 1l'informer qu'il s'était échoué sur le rocher
du Cerbére et n'avait pas bescin d'aide immédiatement. Il signalait
aussi qutil transportait une cargaison de mazout.

Voici le texte original et la Lr;ouctlon des messages gui ont

été émis ensuite per 1'ARROI:

: LOCAL
o0 FRO: MESSRHEE v
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Fobrusyy 4,
SLHIL REPORDE AGHOL
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Ouy, OBRGD 26

SI:E.X CA)AYI.: 23}? ¥4 g,‘{’:ll
VAX ceBe ALY ALRGH CALLING Om 2102 1423
SYx AU AT YOU ALY PLBNIW N0
UHEOMD AW OF YOuURr OXL QAREOY
NG 1454
SALET BILOR Chli. ADRROY ANGWRES PYLOTD 205%
BOAT LOEE NOW 1530




FROHA

L g s

- o
LOTAL

PELY

PILOT

BOAY
ARROUW

PILOT
L2ORT

cenp

SLEY

DRRCGH

EREOW

RRROW

Ceap

PILOF
DOAT

ARROW

ARROW

CGBP

SLEX

541X

PILOGT
BORT

ves

CGEPR

S5LHI

CONTACTS
SHYP LEAKING

g
|-
e
a5
o
loxd
s
=
e
Z
v
iy
(]
e
ot
=

HEG 0T AT 1THIX
CALYL IF X 5O

51
ADV VCE LNG 31/2

ADV VYOS HAS DX 8UY UMARLE
READ U THIS FREO/R 5X

i OrM YOS BE QTA DX CL
TO/R S

L]

REQUIRE THMMEDIATE ALEYSTANCE
5

PO REMOVE CoEW 51

CLE 51 nNRH

RO JMMRDIEZETE ASSISTANCE P
NEED ARICES B0 DISEMBARY. CREY
SHIP MW IN WORSE COMNRY/B WL
ADV RGO 51

51

ADV SLUX CLME OX 51,1

NS0 PR CRNGNG WITH ACEWY 5S5LEX

ANV ETYLL FIMMLY AGRED 51

ORRP/R 2172 AIINE Wik 978

CAN 77 GED CLOSER/SR VEEN WIID
R85

DROPE/R

5%

5L nR¥
CLLy 53 pom
5%

5%

1537

1550
1608
1610

1625

1725
1726

1731
1830
1832

121%

2017

2024
2005
26043

2100
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LOCRL,

P raTs
& ANTS

PLLOT
MERVY

CCop

SI.IX
LB

ARROT

51.9x

5L.0X

CGnp
CGB}?
SHUEDINC
- DAY
Ceny

EHEDIACH

BLHY

OITEEDING  SENHI

Py

SLEDING

nay

FADROY

SUAINS

=3

5113

8rnx

- SYHX

SHEN1AC
BAY

PIFSIUARS

Y,
PLRATHRS
PLT

BIEDIAC
DAY

STILL DGED BUY SHYP ROLLING
ON ROCKS/ACENT ALV TUG O VAY
LETA 3 R 4 HOURS v W 51

COMDY TORSE PSE CUM VRY CLOSE
I¥ OVE ARDWDON/ 51

HW HANY CNBOADRD/R 34

51

R TMPROVING & WY PROCEEDING
UR PX/R 51

51

SQUNDING MALCHING OUT OF ORDER

CAI U COWFYIGE T0 17 WHAT SID3
OF ROUK ARE YOU ASHOUND/R STBY

CUR PX SHIP AGHOUND CEREDUS
ROCR 45.27.7T M £1.05.% 1/t

BHYE D0 BUT UWEEH T0 ERCU VHXCH
8In% CF ROCK YOU. ARE AGROUID/S

R 59BY

WE ARE ACROULID RETUEEY BLOY AwD
ROCK/R THAT WoST SIoH. UL ARE
4.5 MIYES FRIM YOU AND DIPPING
QUITE A BYW, UD WILYL PROCZED
CLOSER AWD Wik N STANLBING
BY/R 89006 BY

CLL Ci 51
CLL CH 51

CLL €1 51

CLL ADVENG PET HWRKS PLY
CLING/R 80 IF NECEBLARY WO
PYICK U CRUU/K )

IF URGENT BAVE IO SOUEDIR/R
8575

2434

2436
6124
014%
02466

0208

el



AN

T0

- PROM

-39 =

: LOCAL
MESSAGE g 4 107

PRT INIRS

PLD

5L.ax

SLUI
SLEX

BLuT

SLET

CeBP

SLEX

cenp

cepP

ceBP

ceep

CcGBP

SILRX

SITUATION SHIP NOW HAS LIST
PORT S8XDE AlID SEA COIING PROM

_PORT SIDE ON DECK/R UG ROAT

WILL NOT ARRIVE V0 YOU UNTIL

9-10 AMl.es.s/ SHIP IN.DANGIRODS

CONDITION LISTIMNG ON PORT SYIDE

AND STRIRIRG ON ROCKS FURL I8
READY,.../R STANDING BY/R 0203/11

CLL CH S1 HOWX ARE YOU MARING
OUT /SITUATION 1§ WORSE MORE
DANCEROUS CONDITION OUR DECK
SAIS A8 SURFACE THR SHIP DAS
LISY PORT SIDE...(PDING)/X8
STARBOARD SIDR BEST SIL2 FOR
TARING MEN OFF XF ¥R BAVE TO
COME IN/R STERN STARBCARD &£IDB/
DO HOU WANT BOATR WO COME XN
NOI7 TO WAKE MEN GFP/CAPTAXN
SAYS YOU CAN SEND BOAY 40 TAKS .

'80:B MEN/R WILL DO YEAT A8 8CON

AS POSSIBLE. . 0225/30
CLL CH 51 “ . 0236

UJE ARE COMING IM TO TARE OFF

g0 OF YOUR CRLW WITH OUR DARCE.
COULD YOU HAYE A LINY READY FOR

THE DARGE TO SZ-ZCUMB TOO/R (i

WILL 0O IT/R 0237

OUR CAPTAIN WISINES W0 PASS MSG
TO ¥YOU. WE CAN WAKE 15 PEODPLE

O THE BARCE/ PSE RUT.RPTD.R 0245
.- CLL CHO 81 WILL YOU CALL US AUD

LET US RKNOW WiHiRN BARGE XIS ALONG

SXDE OF SHIP AWD VHEN BARGE

DEPARTS PRCH SEXP/RB/R THAT IS
CORIECT/R WILL J2% YOU ENOW 0300

THE DIG BOAT WAL ALONG SIDR AND

OLH.Y 3 PROPLE CHBOARD. SMAXL
BOA® NOW ALONG SIDE TRYING TO |
TAKE SOME/R | 0306



5/IHI BATEAU
PILOTE

WLCRiI“

APPHVJU ARROJ REPOVDR

NE REPOND PAS

PARTIT DE VOIRE uAFCnISON9

LOCAL
WO PROH TS
CYmi o CUNDIAC  CRY CF 53, UOU MANY MITY JI0RE
D DO W oI o0 ca“v OFE RITD ARE
~ YOU COING TG LEAVE ANY 0.
BOLADS WILL TELL YOU I MIN
SPEY R/ 2L PRSNS ON BOAT 123
CHORE OW SUTR. LASY TO LEAVE
WILL P ME, RADTO OFFICHR,
AND CAPTATN/R THEY WILL BE
LEAVING %0 FICK YOU UP RIGHT
RUAY /Y 0340/43
e BY,11X CLL CE %1, ROW cmrTAzN AND KEZ,
ADIO 0¥ FICER, BRE COIKG W0
STERN Fask ”‘E'»‘"?’T‘?? OF VESSZL.
WO REDIO COMMUNICATION. X
1 72 R/T SEY ON XN CASE
OO BE L(»i\ 0 CALI: .
0351/53
SLUT  SHEDTAC & Cil .0W5 IF LRAIPING 'TO BY
DAY 7/R PSE COME' NOW/R
cony SLIE D FGR U TO ARRTVE 70
0 VET SIDY/R 0510/16
4 OD)
EXP  DEST MESSAGE HEURE
o - LOCALE
4 février 1970
SIHT . D% NOuS _BCHOUER SUR.
CERFERE AUCUNE ASSISTANCE :
R ONECRSSATRE  CARGAISGH MAZOUT 1226
grnT APPELLE NRH a7
VAX  CGBP ARRG/ APPELLE SUR 2182 1425
SIHT 7 VOUS LVINTENTION DE DECHARGER

15,

5% BATEAU PILOTE

1530

aa



FEXP DEST MESSAGE HEURE
LOCAIE
5/IHI BATEAU CONTACTE ARRCY LE HAVIRE REPAND
PILOTE MAZOUT DANS LA MER 1537
5/1HI AVEZ VOUS BESOIN DE SECOURS
NEGATIF PAS MAINTENANT NOUS VOUS
APPELLERONS SI NOUS EN AVONS BESOIN 1550
SLHI VCS ol 1608
SIHI ADV VCS 1NG 51/R 1610
SIHI ADV VCS a DX.MAIS INCAPABIE VCUS
LIRE CETTE FREQ/R 51 1619
STHT I 70 71 VCS RE QTA DX CL
A/R L 1625
BATEAU ) )
PILOTE ARROW DENANDE ATDS DOEDIATE  POUR EVACUER
BQuIr.oE 51 1725
ARROH CLB S% MR 1726
ARROAT DEMANDE ATDE E-ﬂ;ﬁn IATE EN CAS DE BESOIN
POUR DEBARCUER HBQUIPAGE SITUATION DU
NAVIRE S!ACCOAVE / B WL ADT RCC 51 1731
SIHI  CGBP 51 1830
CGBP SIAT RESTEZ SUR 51 1832
BATFAU
PILOTE S5LHI QS0 RE ECHOUE ZNT AVEC AGRNT SIHI 1912
SIGHALEZ TCUJCURS ECHOUES 51
CGBP SLHI GIH? /R 2-2 VILIES DE VOUS / POUVEZ
VOUS APPROCHER PLUS PRES /R QUAND VENT
DAISSE /R 5 1915
STHI  BATEAU S1 2017
PILOTE
ARRGY VCS 51 NHR 202l
ARROY 51 APPELLE NHR 2025
ARRGY CGBP 51 2043
CGBP  5IHI 51 2100



EXP DEST

..1‘2..

MESSAGE HEURE
LOCALE

BATRAU SLHI

PILOTE
CGBP  SILHI
SLHI  CGBP
SLHI  CGBP
ARRCJ BAIE
SHEDIAC
SIHI  CGBP
SIHI  BAIE
SHEDTAC
BATE  SLHI
SHEDIAC
BATE  SIHI
SHEDIAC
ARRGY  BAIR
SHEDTAC
SIHI  PILOTE
PORT
HAWKESBURY
5LHI  PILOTE
PORT
HAWKESBURY
SIHI  BAIE
SHEDIAC

TOUJOURS ECHOUE MAIS NAVIRE ROULE

SUR ROCHER / AGENT INFORIE REMORQUEUR

EN ROUTE E,T.A. : 3 Al HEURES A PARTIR
MATNTENANT 51 2106

CONDITICNS S'AGGRAVENT VEUILLEZ APPROCHER
TRES PRES SI NOUS DEVIONS ABANDOMNER

NAVIRE/51 2135
COMBIEN PERSONNES A BORD /R3L 2153
51 22h1
LE TEMPS S'AMELIORE ET NOUS ENVOYONS |
NOTRE PXZ MAINTENANT /R 51 : 2303
51 2337

SONDEUR EN PANNE POUVEZ VOUS CONFIRHER
COTE ROCHER OU VOUS BTES ECHOUES/R STBY 2Li31

NOTRE PX WAVIRE ECHOUE ROCHER DU CERBERE
45.27.7 N 61.05.5 ¥i/R AVONS CELA MAIS
DESIRONS SAVOIR GUEL COTE DU ROCHER

VOUS ETES ECHOUES/R STBY 2h3h

SOMMES FCHOUES ENTRE BOUKE ET ROCHER/R
COTE OUEST SOMES k.5 MILIES DE VOUS
ET ENFONCONS PASSABLEMENT NOUS ALLONS
APPROCHER ET RESTONS ATTENTE/R STNDG BY 2436

APPELLE CH 51 o012l
APPELIE CH 51 01,5
APPELIE CH 51 0206

APPELLE DEMANDONS PILOTE PORT

HAWKESBURY VENIR/R POUR PRENDRE

EQUIPAGE EN CAS DE BESOTN/R

SI URGENT AVONS PAS DE SONDEUR/R

STB ¥ 0208

. Y



EXP DEST

- U3 -

MESSAGE HEURE
LOCALE

PILOTE SLHI
PORT
HAWKESBURY

SIHI  CGBP

SIXI  CGBP

SIHI  CGBP

SIHI  CGBP

SIHI  CGBP

CGBP SLHI

SITUATION ACTUELLE WAVIRF PENCHE A
BABORD ET IA MER ATTEINT LE PONT
A BABORD/R REMORQUEUR IE VOUS
ATTEINDRA PAS AVANT 9-10 AlMes./
NAVIRE EN POSITION DANGEREUSE
PENCHE A BABORD ET HEURTE 1ES
ROCHERS MAZOUT EST PRET..../R
RESTONS A L!ECOUTE/R

APPELLE CH 51 COMMENT CELA SE PASSE /
SITUATION S*AGGRAVE DEVIENT DES PLUS
DANGERFEUSES PONT COMYE SURFACE NAVIRE
PENCHE A BABORD ..{FDING)/ESTOCE QUE
TRIBORD MEILLEUR COTE POUR PRENDRE LES
HOGMMES CAS ECHEANT VENEZ/R TRIBORD
ARRIFRE/VQULEZ VOUS QUE LE BATEAU VIENNE
MATHTENANT POUR PRENDRE DES HOMIES / IE
CAPITAINE DIT QUE VOUS POUVEZ ENVOYER IE

U POUR PRENDRE QUEIQUES HCMDES/R
KDRONS DES QUE POSSIBLE

APPILIT CH 51

WOUS VENONS PRENDRE CERTAINS DE VOS
HOI\ZL“ AVEG Aom PENICHE AVEZ VOUS
UNE LIGNE PRETE POUR AMARRER IA
EEN”"’/R omUR

E G PETA IIE VEUT VOUS COMMUNIQUER
. MISSAGT  NOUS POUVONS PRENDRE

%5 PERSOWMIES SUR IA PENICHE / VEUILLEZ
RSPETER  REPETER

APFELLE CH 51 VEUILLEZ NOUS APPELLER
E7 NOUS DIRD QUAND LA PENICHE SERA IE
LONG DU HAVIRE ET QUAND 1A PEWICHE
QUITTERA LE NAVIRE/RB/R C'EST CORRECT /R
NOUS VOUS LE FERONS SAVOIR

IZ GROS BATEAU ETAIT A FNOS COTE LT
SEULEMENT 3 PERSONNIGS A BORD PETIT
BATEAU VIENT A HAINTEMANT A NOTR® FILANC
ESSAYANT DE PRENDRE DES HOMMES /R

0208/11

0225/30

0236

0237

o2L5

0300

0306



EXP

DEST

HETURE
LOCALE

SIHT

1h.

« LA
REPOISE:

BAIE
SHEDIAC

SILHI

APPELIE CH 51. COMBIEN HORES
AVEZ VOUS ENCORE A PREMDRE EN
LATSSEREZ VOUS SUR IE NAVIRE/

VOUS RoPONDROES DARS UNE MINUTE
RESTEZ A L'ECOUTE /R/ 21 PERSONNES
SUR LE BATEAU ENCORE 13 SUR IR
NAVIRE DERNIFR A QUITISR SERA MOI
OFFICIER RADIO ET CAPITAINE /R IILS
VONT VENIR VOUS PRENDRE TOUT DE
SUITE /R

APPELLE CH 51 MAINTENANT CAPITAINE
ET MOI MEME OFTICIER RADIC QUITTONS
CENTRE DU NAVIRE EN DIRECYICN DE
L'ARRIERE PAS DE CGIMUNICATIONS

-RADIO JE IAISSE POSTE R/T EN

SERVICE POUR IE CAS OU JE DEVRAIS
REVENIR VOUS APPELLER /R

APPELLE DITES NOUS SI VOUS ETES
PRETS /R VENEZ MATWTENANT /R

COMBIEN DE TENPS VOUS FAUT II POUR
ARRIVER AU NAVIRE / NE SAVONS PiS
RESTONS A L!'ECOUTE/R

Quelle a été la cause de L'échouementh?

0340/L3

0351/53

0510/16

Ltéchouenent est dfi & une erreur de jugement du capitaine dans

ses calculs pour tenir compte du vent de la mer et de la marée

pour déterminer la route & sulvre dans la baie Chédabouctou et

par le manquenent du capitaine & s'assurer que son dernier changenent

de route avalt &té fait exactement au temps et au point prévus qu'il

by

avait cholsis et par le manquement du capitaine & vérifier la position

de son navire et 4 la comparer & sa route prévue par 1l'observation

visuelle des aides & la navigation qui étaient 3 sa disposition

alors que son radar ne fonctionnait pas correctement,



15.

REPONSE :

- 15 -

Est-ce que lt'échouement et la submersion consdcutive du navire
ARROJ ont été causés en totalité ou partiellement par un acte

ou manquement quelconque d'une ou de plusieurs personnes et

dans le cas de l'affirmative quels ont été ces actes ou
manquements et qui les a comis?

Ltéchouement et la submersion consécutive de 1'ARRG{ qui a suivi
a été causé par la navigation incorrecte du capitaine deorge
Anastassopoulos qui a failli & maintenir sa route prévue dans la

a

baie Ché&dabouctou et qui a failli & vérifier la position de son

-navire par rapport & cette route prévue pendant plus d'une heure

alors qu'il filait pratiquement & pleine vapew dzns des eaux qui

ne lui étaient pas familiéres,

Fait & Halifax, Nouvelle-Ecosse, ce jour de juillet 1970.

Juge G.L.S. Hart
Comissaire

ont concouruy :

Capitaine A.R. Caldwell
Assesseur maritime

M. R, Osborne
Assesseur maritime





