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Guide pratique
a 'attention des agents
chargés de la
surveillance nautique
d’Aires Marines Protegées

Le présent guide s'adresse aux agents utilisant des embarcations a

moteur pour la surveillance nautique d'espaces marins, fluviaux ou

lacustres protégés. Il a pour objectif de faciliter leur tache en les

guidant dans les différentes phases de la réalisation des missions
de surveillance nautique.
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PREAMBULE

La grande majorité du public défendait jusqu'a trés
récemment lidée que les ressources marines étaient inépuisa-
bles vu 'étendue des océans et 'énorme capacité de reproduc-
tion de la plupart des espéces de poissons. Cette conviction
était méme partagée par un grand nombre de naturalistes
jusquau début du siecle passé. Les termes récolte et stocks
étaient utilisés pour désigner les activités de péche comme s'il
sagissait, en fait, d'activités dagriculture ou d’élevage.

La connaissance des écosystémes marins était bien plus
limitée quaujourd’hui et personne n’imaginait quaprés des
années de chalutage, il ne resterait que des fonds marins "fanto-
mes" peuplés de restes de communautés animales et végétales
dégradées dont les chances de reconstitution étaient minces.

L'échec global des systemes classiques de gestion des
péches a conduit a la diminution des biomasses, a la réduction
de la biodiversité entrainant une instabilité accrue des écosyste-
mes. On a assisté a la multiplication des conflits d'intérét et a la
chute des rendements avec des conséquences graves aux
niveaux social et économique.

L'une des recommandations majeures du sommet de
Johannesburg (2002), du Congrés Mondial des Parcs de Durban
(2003) et du dernier Congrés portant sur les Aires Marines
Protégées de Geelong (2005) vise, en particulier, a la création
de réseaux d'Aires Marines Protégées (AMP), représentatives et
pouvant contribuer a sauvegarder ou a restaurer les écosyste-
mes marins et cotiers les plus menacés ou dégradés.
Actuellement, moins de 1% de la superficie de l'océan mon-
dial est mis en réserve et la plupart des AMP sont confron-
tées a un terrible manque de ressources financiéres et
humaines.
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Selon leurs caractéristiques, et de fagon générale,
les AMP peuvent avoir plusieurs effets : [a restauration des
ressources halieutiques par l'exportation d’ceufs, de larves, de
juvéniles et d'adultes dans les zones de péche en périphérie, la
résistance a la sur-exploitation par la conservation des individus
reproducteurs, la prévention et la restauration des habitats
dégradés, la protection des espéces les plus vulnérables a la
péche, le maintien de niveaux trophiques élevés, la stabilité des
systémes et l'accroissement des bénéfices économiques tirés de
la péche et du tourisme.

Selon leur mode de gestion, les AMP peuvent aussi

contribuer :

* A l'amélioration des compétences des différents utilisateurs
dans le cadre de processus de co-gestion ;

* A l'expérimentation et a la validation de systémes de gestion
basés sur une approche territoriale et participative ;

« Au maintien des activités locales, des valeurs culturelles et des
savoir-faire traditionnels ;

 Au développement de techniques d'extraction durables et de
pratiques de péche responsables ;

« A la recherche scientifique, socio-économique et biophysique ;

 Au développement de pratiques de bonne gouvernance et de
gestion durable des ressources ;

Plus précisément, les effets des AMP sur les ressources
halieutiques et la péche ont été analysés par plusieurs équipes
dans le monde. Les résultats de ces recherches sont les sui-
vants :

* A court terme, les zones de non-péche entrainent de fait lac-
croissement de la longévité individuelle des poissons.

« A moyen terme, cette augmentation de la durée de vie indivi-
duelle conduit a laugmentation de l'age moyen des effectifs et
des densités de poissons. Tous ces facteurs contribuent a l'aug-
mentation de la biomasse globale et en particulier celle de la
biomasse reproductrice. En régle générale, cette augmentation
de la biomasse se traduit par une exportation de géniteurs hors
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des limites de 'AMP et contribue donc au renouvellement,
voire a laugmentation des ressources dans les zones de péche
périphériques. Ces phénomeénes sont dautant plus renforcés
que larrét de la péche, en particulier labandon des engins
agressifs (chaluts, sennes) permet une restauration des habitats
nécessaires aux phases biologiques successives des individus.
Laccroissement de l'activité reproductrice et de son efficience
permet une amélioration des résultats de la reproduction et
par conséquent une exportation de larves vers les zones de
péche.

A long terme, on aboutit théoriquement, dans les zones de
non-péche, a un rétablissement des structures démographi-
ques naturelles au sein des populations, et a la restauration de
la diversité des peuplements. Or, la diversité biologique et
génétique est a la base de la résilience et de la robustesse des
écosystémes face aux changements environnementaux (rem-
placements despéces par exemple) et aux autres pressions
naturelles ou anthropiques comme la pollution ou la péche.

Ces résultats de « meilleure santé des écosystéemes »
dans les AMP démontrent avec certitude que ces zones pro-
tégées sont des outils de gestion efficaces des pécheries.

Les AMP contribuent a une plus grande diversité
d’espéces, a leur croissance démographique, a 'augmentation
de leur taille moyenne et de la biomasse en général. Elles
jouent également un réle prépondérant dans la réhabilita-
tion des habitats.

La sous-région d’Afrique de 'Ouest compte 24 millions
d'habitants dont 65% vivent dans la zone cétiére, et 1 million
dactifs directement employés dans le secteur péche, qui pro-
duit environ 1.300.000 tonnes de poisson/an (pécheries artisa-
nales et industrielles), contribuant jusqu'a 40% aux recettes des
Etats parmi les plus pauvres du monde. Ces économies et socié-
tés sont donc trés dépendantes de lintégrité de l'environnement
marin et cotier.
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Le renforcement du dispositif de surveillance et de

contréle est indispensable pour faire face a l'augmentation des
pressions externes de la péche et pour assurer la conservation
d’une biodiversité remarquable, encore disponible.
Les AMP jouent un role irremplagable, tant au niveau de la
conservation de la flore halophile, dont les mangroves sont
lexemple le plus représentatif dans la sous-région qu' au niveau
de la conservation des oiseaux, des mammiféres et des tortues
marines.

Lexistence d'un réseau d’AMP équipées et efficaces en
Afrique de 'Ouest contribue, sans équivoque, a démontrer le
respect des engagements internationaux des différents pays
représentés a la Commission Sous Régionale des Péches (CSRP)
dans le domaine de l'environnement. Le réseau s'inscrit, naturel-
lement dans la stratégie globale qui se dessine depuis la
Conférence des Nations Unies sur l'environnement et le déve-
loppement (« Sommet de Rio ») en 1992, qui a été confortée
successivement au Sommet Mondial sur le Développement
Durable de Johannesburg (2002), au Congrés Mondial des Parcs
de Durban (2003) et a celui sur les Aires Marines Protégées de
Geelong (2005).

La formation du personnel des AMP dans les domai-
nes de la surveillance maritime, du contréle et de la lutte
anti-braconnage (principalement la péche illégale) reste une
priorité dans ce cadre et demeure indispensable pour que les
zones marines et cétiéres de conservation jouent pleinement
leur réle au service du développement durable.
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Le Réseau Régional d'Aires Marines Protégées en Afrique de
['Ouest (RAMPAQ) a été créé officiellement lors de son assemblée
constituante tenue a Praia au Cap Vert en avril 2007.

La finalité du RAMPAO est « d’assurer le maintien d’un
ensemble cohérent d’habitats critiques nécessaires au
fonctionnement dynamique des processus écologiques
indispensables a la régénération des ressources naturelles et
la conservation de la biodiversité au service des sociétés ».

De maniére plus spécifique, le RAMPAO vise a :

« promouvoir ['échange dexpériences et lapprentissage mutuel ;

« créer des synergies entre les AMP sur des sujets d'intérét
commun ;

« rendre fonctionnelles et opérationnelles les AMP de la région ;

« renforcer les capacités mutuelles en matiére de plaidoyer, de
défense des intéréts et de représentation des AMP de la
région dans le cadre international.

Environ une trentaine d’Aires Marines Protégées (AMP) sont
officiellement créées dans 6 des 7 pays de la sous-région, dont
25 sont membres du RAMPAO dans 5 pays. Il s'agit notamment
de : 11 Parcs Nationaux, 1 Parc Naturel, 6 Réserves Naturelles,
2 AMP de gestion communautaire et d'une aire du patrimoine
communautaire.

La surveillance maritime est un élément essentiel de la bonne
gestion des aires marines protégées en Afrique de l'ouest. Pour
'ensemble des AMP, le respect des régles de gestion et des
droits daccés dépendent étroitement de lefficacité de la
surveillance.

Depuis 2004 et afin d'améliorer le niveau de surveillance, les
AMP de la sous-région bénéficient de la part des états et des
partenaires au développement de divers appuis en équipements,
en formation et en outils pédagogiques. Ces appuis ont permis
'émergence de compétences locales avec des équipes de
surveillance composées d'agents de I'Etat et de membres issus
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des communautés. Ces équipes aux compétences
complémentaires sont capables d’aborder les différents aspects
de la surveillance maritime allant du pilotage a la mécanique en
passant par la sécurité ou la radiocommunication de bord.

Ce guide édité par la FIBA permettra aux agents en charge de la
surveillance maritime des AMP de la sous-région d'exercer leurs
activités en toute sécurité sur la base de procédures
communes.

Pour en savoir plus sur le pole de compétence sur la surveillance
maritime, contacter : secretariat@rampao.org

Car BN, ©

Tanc d'Arguin|

cap-Vert
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1) PREPARATIFS DE MISSION NAUTIQUE

Quel que soit l'objectif initial, toutes les missions,
méme celles qui ne sont pas de surveillance peuvent débou-
cher sur une opération de police avec la constatation d’'une
infraction en flagrant délit.

Attention! Le fait d'avoir a bord du matériel ou des personnes
non prévus pour effectuer une intervention de police peut rendre
impossible cette intervention cat, il est, bien sdr, hors de question
de faire prendre le moindre risque a ces personnes. Il appartient
au chef de bord de prendre la décision d’intervention ou non en
fonction des circonstances. Il reste, de toute maniére la possibi-
lite de relever un maximum d'indices (par photos numeriques par
exemple) pouvant permettre d'appréhender par la suite les per-
sonnes en infraction, ou alors de faire intervenir une autre équipe
en la prévenant par radio.

Identification de la nature de la mission
Il importe que le chef de bord et ['équipage connaissent bien la
nature de la mission a effectuer.

Types des missions :

- La mission de surveillance a pour but de vérifier que la régle-
mentation de laire marine protégée est bien respectée. Elle
comporte toujours 3 volets : information, dissuasion, répres-
sion.

- La mission technique : peut étre la vérification de panneaux
ou de balises.

- La mission de logistique : par exemple le transport de maté-
riaux et/ou de personnel.

- La mission scientifique est liée a ['application d'un protocole
scientifique : la prise de données, la récupération d'échan-
tillons.

* La mission de représentation ou de communication : par
exemple organiser la visite de 'TAMP pour des personnalités ou
des journalistes.



14 - PREPARATIFS DE MISSION NAUTIQUE

- La mission d'assistance et de sauvetage en mer : les équipa-
ges des embarcations de surveillance ont bien str en perma-
nence un devoir d'assistance et de sauvetage sur le territoire
des AMP et méme au-dela si nécessaire. Cette mission peut se
dérouler soit au cours d'une mission précédemment citée (le
sauvetage devient alors prioritaire), ou étre organisée spécifi-
quement suite a un accident ou une disparition signalée.

Responsabilités du chef de bord
Pour organiser la mission de fagon opérationnelle, le chef de
bord doit :
e connaitre le ou les secteurs ou elle va se dérouler et le signaler
a un responsable a terre avant le départ,
- estimer la durée prévisionnelle de la mission, quelque soit son
type, pour cela, il doit :
= mesurer sur la carte la distance maximum a parcourir,
= estimer le nombre d’heure de navigation qui sera
différent du temps total de la mission (ne pas comp-
ter les périodes darrét pour surveiller, faire des préle-
vements, débarquer ou embarquer du matériel, etc.)

e estimer la vitesse moyenne qui lui permettra de calculer la
consommation de carburant,

e calculer la consommation de
carburant en prévoyant une
réserve qui sera au moins égale
a la quantité nécessaire pour
rentrer du point le plus éloi-
gné du lieu de mission,

e calculer la quantité deau et de
nourriture a prévoir : en fonc-
tion de la durée estimée de la
mission et du nombre de per-
sonnes embarquées.
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Matériel embarqué a prévoir
Il appartient au chef de bord de vérifier, et de cocher en suivant
la check-list (en annexe) que le matériel darmement et de sécu-
rité se trouve a bord pour partir en mission

° Matériel d'armement et
de sécurité : il faut
embarquer le matériel
indiqué dans la liste en
annexe, ainsi que le mate-
riel obligatoire selon la
réglementation du pays, si
ce matériel n'est pas déja
prévu dans la liste du
guide.

g/‘(/;\ » Matériel individuel de mission

5 / nautique
\". « Cirés, vétements chauds
l * Vivres et eau : embarquer 3 litres
: deau par personne et par jour et

L/

* Matériel supplémentaire nécessaire
a la mission
« En fonction des procédures
en vigueur dans le pays de
'AMP : carnet de constata-
tion ou de procés-verbaux
* Jumelles, simple carnet, stylo

nourriture en quantité suffisante.

Et éventuellement en fonction de la mission :
- Matériel d’échantillonnage, outils, etc.
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Météo prévue pour la durée de la mission

\\\\\\ U /// Ui

Il est indispensable que le chef de bord responsable de la
mission se renseigne sur la météo avant de partir et consigne
ces renseignements sur la feuille de bord. Selon les pays et les
moyens disponibles localement, la météo prévisionnelle peut
étre obtenue en écoutant les informations a la télévision ou a la
radio ou encore par internet.

En annexe : codes météorologiques, échelle d’état de la mer
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1) SECURITE

Matériel de sécurité indispensable
Avant le départ en mission, le chef de bord doit impérativement
vérifier en cochant au fur et a mesure sur la check-list (annexe)
que l'ensemble du matériel de sécurité est embarqué.

Procédures de sécurité V.H.F

Les procédures de sécurité V.H.F s'utilisent sur le canal 16
(cest le canal de sécurité veillé par tous les navires).

Elles comportent trois niveaux en fonction de la gravité de la
situation : sécurité, pan pan et mayday.

Ces procédures s'utilisent en répétant 3 fois le message de sécu-
rité, d'urgence ou de détresse.
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« Sécurité, sécurité, sécurité » : Elle est utilisée
pour signaler un probléme rencontré, un danger
imminent pour les autres navires.

Exemple : « Securité Securité Securite, ici Sterne 2,
Sterne 2, Sterne 2 (nom du navire qui émet lappel) a
tous les navires, signalons un container immergé pre-
sentant un danger pour la navigation qui derive vers le
sud, position 47 degrés 20 minutes de latitude nord, 02
degrés 43 minutes de longitude ouest, je répete :
Securité Securité Securité, ici Sterne2, Sterne 2 Sterne 2,
signalons un container immerge.... »
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« Pan pan pan » : (prononcer « panne panne
panne ») Cette procédure d’urgence est une deman-
de d’assistance immédiate sans qu’il y ait une situa-
tion de détresse. Elle s'utilise pour signaler un danger
réel immédiat (un homme a la mer, un danger couru par
le navire sur lequel on se trouve, une voie d'eau, une
panne moteur et le navire dérive ou pour signaler un
navire en péril). Le danger est réel, mais la sécurité des
passagers n'est pas encore menacée.

Exemple : « Pan pan pan, ici Sterne 2, Sterne 2, Sterne 2,
position 48 degrés de latitude nord, 03 degrés 43
minutes de longitude ouest, sommes en panne de
moteur, demandons assistance a tous les navires, je
repéte : Pan Pan Pan, ici Sterne 2 Sterne 2 Sterne 2,
position...»
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« Mayday mayday mayday » : Cest la procédure
de détresse pour signaler un danger grave immédiat
couru par le navire et son équipage (grosse voie d'eau,
incendie, etc). Les navires qui regoivent cet appel doi-
vent se dérouter pour porter secours s'ils sont dans la
zone.

Exemple : « Mayday Mayday Mayday, ici Sterne 2,
Sterne 2, Sterne 2, position 49 degrés 23 minutes de
latitude nord, 04 degrés 32 minutes longitude ouest,
voie d'eau importante suite a une collision avec objet
flottant, demandons assistance a tous les navires, je
répéte : Mayday, Mayday, Mayday, ici Sterne 2 Sterne 2,
Sterne 2, position ..»

Attention a ne pas mettre le navire dassistance en dan-
ger en secourant le navire en détresse (surcharge, désé-
quilibre de l'embarcation).
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Notions de secourisme

Ne pas oublier de se protéger, de protéger la victime et les tiers
des risques d'un sur-accident lors de la récupération de la victi-
me (par exemple chavirage du bateau en se penchant tous du
méme coté pour récupérer un homme a la mer).

ler cas :
La victime est consciente :
Allongez, questionnez, transmettez
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« Poser des questions et donner des ordres simples : Est-ce
que vous mentendez ? Quel est votre nom ? Serrez-moi les
mains.

 Observer les signes de malaise (douleur serrant la poitrine,
sueurs, difficulté a parler, paralysie partielle, bouche défor-
mée...)

« Retirer tout ce qui peut géner la respiration (col fermé, cein-
ture, ciré-vétement trop serré),

« Allonger la victime (si géne respiratoire, mettre en position
demi-assise),

« Poser des questions sur ce qui sest passé,

« Se renseigner sur son état de santé ( transmettre ces renseigne-
ments aux secours),

« depuis combien de temps dure ce malaise ? est-ce la
premiére fois ?

« prenez vous des médicaments ? avez vous été grave-
ment malade ? hospitalisé ?

« Alerter ou faire alerter les secours,

e Couvrir la victime afin de la réchauffer et d'éviter ainsi une
hypothermie,

e Surveiller et réconforter la victime jusqu'a larrivée des
secours,

« Aider la victime a prendre ses médicaments si elle prend un
traitement, lui donner du sucre si elle le demande.
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2éme cas :
la victime est inconsciente :
respire-t-elle ?

Conduite a tenir pour vérifier si elle respire :

« Retirer tout ce qui peut géner la respiration (col, ceinture, ciré
ou vétement serré),

« Lui mettre prudemment la téte en arriére pour faciliter la res-
piration,

« Vérifier que la victime na rien dans la bouche qui puisse l'em-
pécher de respirer,

« Vérifier que la victime respire en plagant sa joue au-dessus de
la bouche ou des narines de la victime (sentir sur la joue lair
qui sort de la bouche) en regardant si la poitrine se souléve

Si la victime est laissée sur le dos, la chute de la langue
en arriére et l'écoulement des liquides présents dans la
gorge peuvent entrainer une fermeture des voies
aériennes et un arrét respiratoire.
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e La victime respire correctement

« La mettre sur le coté doucement (position latérale de
sécurité ou PLS) pour éviter la chute de la langue et
l'écoulement des secrétions dans la gorge,

= Couvrir la victime pour la réchauffer, la réconforter,

« Alerter les secours,

= Controler régulierement qu'elle respire jusqua larri-
vée des secours.

e La victime ne respire pas (prendre 10 secondes pour bien
vérifier)
La victime ne parle pas, ne réagit pas a un ordre simple,
aucun mouvement de la poitrine ni de l'abdomen n'est
constaté et aucun bruit ou souffle n'est percu.

Sans gestes de premiers secours,
la victime risque de mourir.
Il faut immédiatement pratiquer
le bouche a bouche
ou bouche a nez.
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« Pincer le nez, appliquer votre bouche largement ouverte
autour de la sienne, soufflez doucement, progressivement et
profondément,

« Redressez-vous pour respirer en relachant son nez tout en
observant si la poitrine et le ventre de la victime bougent, ce
qui prouve que lair est bien passé dans les poumons,

= Si la poitrine et le ventre ne bougent pas, vérifier que la téte
est bien penchée en arriére et que rien ne se trouve dans la
bouche,

« Soufflez a nouveau deux fois, chaque souffle doit entrainer un
mouvement éger de la poitrine,

« Aprés deux insufflations, on arréte et on vérifie si la victime ne
« reprend pas son souffle ».

e La victime respire de nouveau :
Pratiquer 1 minute de bouche a bouche (fréquence : 10
a 12 par minute), mettre en PLS et surveiller en atten-
dant les secours.
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3eme cas :
la victime ne respire toujours pas :
son cceur bat-il ?

Condauite a tenir pour vérifier si le cceur bat :
« Continuer votre bouche a bouche,
« Entre vos insufflations, vérifiez si le coeur bat (avec
trois doigts sans le pouce au niveau de la gorge),
« Si vous ne sentez rien pendant 10 secondes, il faut
entamer le massage cardiaque en alternance avec le
bouche a bouche.

Attention ! Le massage cardiaque ne doit étre pratiqué
que par des sauveteurs ayant bénéficié d’une formation
spécifique. Si vous ne connaissez pas bien ce geste, évitez
de le pratiquer

Rappel pour les spécialistes : 1 cycle comprend 15 massages
cardiaques et 2 insufflations par minute (contrdlez la respiration
tous les 5 cycles).
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Blessures avec saignement important :
compressez

« Allongez le blessé,

« Placez sous votre main un tampon (linge ou papier propre),

= Appuyez fortement la ol ¢a saigne avec votre main,

= Sil y a un objet dans la plaie, ne le retirez pas (car il réduit le
saignement),

= Ne pas faire de garrot si vous pouvez continuer a faire pression
avec votre main jusqu'a larrivée des secours.

Mal au
dos/téte/nuque
apreés chute

ou coup :
immobilisez
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« Ne pas bouger la victime et lui conseiller de ne pas bouger,

= Alerter ou faire alerter les secours,

= Maintenir la téte avec les mains placées de chaque coté de
celle-ci. Le sauveteur est a genoux derriére la victime. Si vous
n'étes que deux, caler le mieux possible la victime pour éviter
autant que possible tout mouvement du haut du corps, y com-
pris la téte,

= Surveiller, couvrir et réconforter.

Traumatisme d’'un membre : immobilisez

« Interdire tout mouvement au membre atteint,

= Caler le membre atteint dans la position ou vous le trouvez
(avec vétements, cirés...),

« Alerter les secours,

« Surveiller, couvrir et réconforter.

Brdalure, pigure

« Immerger la partie bralée dans l'eau douce si possible pendant
15 minutes ,
« Bralure de méduse : uriner sur la partie piquée.
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Survie en mer

En cas d’avarie grave, la survie de I’équipage dépend beau-
coup de sa préparation et de la préparation de la mission :

e Dans tous les cas, les gilets
doivent se trouver a bord. Il
appartient a chaque membre
d’équipage de décider si, au
cours de la mission, il souhaite
porter un gilet ou non, cepen-
dant il ne faut pas attendre que
la mer devienne mauvaise pour
le mettre ; de méme lors de mis-
sion nocturne, surtout par mer
agitée, il est recommandé de le
porter de maniére préventive ;

o Cest le chef de bord qui prend la décision de lancer un
appel de détresse, il doit bien indiquer sa position (au G.PS),
d’une voix la plus claire et calme possible (ce sera de nature a
rassurer ses coéquipiers). Il doit également indiquer le nombre
de personnes a bord pour
faciliter la tache des secours.
Si le G.PS ne fonctionne plus,
il doit pouvoir calculer sa
position approximative en
tenant compte de sa vitesse
moyenne et du cap suivi
depuis le dernier point connu.
Si la VHF ne fonctionne plus,
garder sur soi un objet réflec-
tant (miroir, verre, lunette)
pour faire des signes lumineux
aux secours ;
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¢ Le chef de bord fait mettre les gilets de sauvetage s’ils n'ont
pas déja été mis. Si 'équipage est normalement entrainé,
cette opération doit se faire rapidement et dans le calme. Dans
le cas contraire, cela pourrait étre un moment d’énervement et
de panique réduisant les chances de survie de tous ;

« Dans le cas ou le bateau dériverait sans aucune possibilité
de Varréter (perte des lignes de mouillage), il faut confection-
ner une ancre flottante qui limitera la dérive et qui pourra
orienter la proue du navire vers les vagues, rendant la dérive
plus confortable et surtout plus sare (pour éviter les déferlan-
tes de travers). Lancre flottante peut étre constituée de véte-
ments ficelés en paquet, d'un seau, de bout de chaine ou de
cordages, enfin tout ce qui peut opposer une résistance a
leau;

* Une quantité d’eau et de nourriture suffisante doit avoir été
embarquée. L'eau douce peut étre récupérée durant la nuit au
moyen de sac plastique ;

e Les vétements chauds trouvent dans ces cas la, toute leur
utilité, surtout la nuit. Penser également a se protéger du soleil
pendant la journée. Le port de lunettes de soleil est recom-
mandé ;
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o Les fusées ne doivent étre tirées qu’a un moment ou elles
ont une chance d’étre vues. A larrivée des secours, lorsquon
apergoit un navire proche ou que l'on voit ses feux (les fusées
sont, bien sur, plus efficaces la nuit) ou encore si le bateau est
en train de couler et qu'il ne sera plus possible de les utiliser
ensuite ;

* Dans tous les cas, il faut rester sur le navire s'il n'est pas
coulé, ou étre accroché a 'épave (si elle flotte), c’est le moyen
le plus str d’étre repéré par les secours.
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111) NOTIONS DE NAVIGATION

Les coordonnées géographiques

Elles sont données en latitude (L) et longitude (G) et permettent
de situer un point sur une carte.

La planéte est recouverte d'un quadrillage qui sert de référence
a chaque fois que l'on veut donner sa position géographique.

La terre est divisée en deux hémisphéres (Nord et Sud), par un
cercle que l'on nomme équateur. 90 cercles horizontaux partent
de 'équateur et décroissent vers les poles : les paralléles.

Des droites partent verticalement de ['équateur jusquaux poles
avec, entre elles, un angle 1° (elles forment un angle de 90° avec
les paralleles) ; elles divisent la terre comme des quartiers
dorange. Ces mesures angulaires se trouvent sur la carte ot elles
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prennent la forme de I'échelle des latitudes a droite et a gauche
de la carte.

Séparons de nouveau le globe terrestre en deux hémisphéres
mais cette fois, dans le sens vertical. Nous obtenons un hémis-
phére Est et un hémisphére Ouest. Le demi-cercle qui passe par
la ville de Greenwich prés de Londres est nommé méridien de
Greenwich et sert de méridien de référence (cest le méridien
zéro). Les méridiens s'étendent de 0° a 180° a droite et a gauche
du méridien de Greenwich. Ils définissent les longitudes Est et
Ouest sous forme de valeurs angulaires que l'on retrouve en bas
et en haut de la carte.

e Un degré de longitude se divise en 60 minutes ; ces
60 minutes se divisent en 60 secondes (ramenées au
1/10e) (voir carte) .

* Un degré de longitude est égal a 111 km que l'on divise
par 60 minutes = 1852 métres ; Cest ainsi qua été
calculée la valeur du mille marin (voir carte).

Les instruments de navigation ou daide a la navigation (GPS,
cartes) sont toujours associés a un systéme géodésique. Le
systéme géodésique définit une représentation de la surface
terrestre plus précise que lapproximation sphérique ou
ellipsoidale. Il est défini de maniére a correspondre plus
précisément a la « surface réelle » de la terre.

Celui utilisé actuellement et qui est donc le plus précis est le
WGS 84. Les utilisateurs de cartes et GPS doivent veiller a ce que
leur matériel (principalement les GPS) soit bien associé a cette
référence.

Ils veilleront également a ce que les coordonnées soient bien
affichées dans les GPS en degrés, minutes et milliéemes de
minutes (ddd® mm,mmm’) et non en degrés, minutes et secondes
(ddd® mm’ ss”) ce qui peut engendrer des erreurs de calculs.
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S DE NAVIGATION

Détermination d’un point géographique sur

une carte

A 16737 207

[16°40" [16°35'
Cape Point
ATLANTIC OCEAN
Bakau
\ 13° 27 09”
Toll Point
> >
loer — 13°27'|
i\ ~—
BANJUL
1 mille
CHITABONG
ISLAND

[13°25'

DARANKA

LAMIN
ISLAND

ISLAND
RIVER GAMBIA

13°25|

R

Position de
« Toll Point » :

13°27° 09” latitude Nord
16° 37 20” longitude Ouest
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IV) PILOTAGE

Balisage- rappel des notions de base

Les marques latérales :

Elles indiquent un chenal sécurisé : entrée d’un port, passage
entre deux iles ou une ile et le continent, etc.

Attention : pour la partie Amérique (dite zone B), les couleurs
sont inversées.

BABORD : rouges et cylindriques

TRIBORD : vertes et coniques

PORT

BABORD TRIBORD
Feux (sil y en a) : de rythme quelconque
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Les marques cardinales

Elles servent a indiquer au navigateur une zone de danger a
éviter.

CARDINALE NORD : JE PASSE AU NORD DE LA MARQUE

4. QUADRANT NORD
‘b OQ
e
ou
QUADRANT OUEST - QUADRANT EST

DANGER

CARDINALE OUEST :
JE PASSE A LOUEST
DE LA MARQUE

CARDINALE EST :
JE PASSE A LEST
DE LA MARQUE

QUADRANT SUD
CARDINALE SUD : JE PASSE AU SUD DE LA MARQUE



PILOTAGE - 37

Un moyen mémotechnique pour se souvenir du nombre de scin-
tillements des cardinales :

CARDINALE NORD

Y, <~
4 MIDI <
CONTINU
9 HEURES 3 HEURES
CARDINALE OUEST 9 SCINTILL. DANGER 3 SCINTILL. CARDINALE EST
6 HEURES
6 SCINTILL.
K3 +1ECLAT LONG 8,
~ ¢

CARDINALE SUD

Les marques spéciales :
Elles servent a baliser une zone de protection : ce peut étre une
zone de baignade, un parcours de sport nautique ou laccés a
une cale. Ces marques servent également au balisage d’une aire
marine protégée.

Couleur jaune et forme quelconque. Feu (s'il y en a) :
jaune et de rythme quelconque.
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Feux et marques des navires

Les feux et marques des navires en route

» Description des feux
Feux de téte de mat :
pour les navires a moteur qui font route

Blancs, et dans l'axe du navire

1125°

Feux de cé6té:
Vert, a tribord

o
Feux de cété: '1411
Rouge, a babord

A35°

Feux de poupe : Blang, a larriére

o Feux et marques des principaux navires fréquentant les
eaux a proximité des AMP
e Navires a propulsion mécanique faisant route

vu par babord
Moins de 50 m 50 m et plus

Possibilité d'un seul feu
de téte de mat (blanc)
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e Voilier navigant a la voile, cas le plus commun :
vu par l'avant

{

les 3 feux peuvent étre réunis
en haut du mat pour un
voilier de moins de 20m

Les feux de coté
et le feu de poupe

¢ Navire en train de chaluter :
2 feux superposés, vert sur blanc,
Un feu de téte de mat blanc (dispense pour les — de 50m)
Marque de jour

Avec erre  Feux de coté rouge et vert
Feux de poupe blanc

AL oL

> 50 m et avec erre moins de 50m avec erre

,/Marque de jour



40 - PILOTAGE

Nota : lorsque le chalutier est congu pour pécher sur le coté, il
doit montrer, en plus des feux cités précédemment :

e Du c6té ou se trouve le chalut :

2 feux blancs superposés au moment ou le chalut est
mis a l'eau.

1 feu blanc sur 1 feu rouge au moment ou le chalut
est remonté.

2 feux rouges superposés si le chalut est accroché

e Autres navires de péche :
2 feux superposés, rouge sur blanc,
Un feu de téte de mat blanc (dispense pour les — de 50m)

Marque de jour

Avec erre  Feux de cété rouge et vert
Feux de poupe blanc

o

O

—
-

moins de 50m avec erre > 50 m et avec erre

Marque de jour



PILOTAGE - 41

Régles de route

En mer, lorsque deux navires font route de collision, il y a
deux régles de priorité :

e La priorité est au navire le moins manceuvrant.
Par exemple, un voilier et un bateau a moteur font
route de collision, c’est le voilier qui est prioritaire.

¢ Lorsque les deux navires sont pareillement manceu-
vrant, c'est celui qui arrive de droite (tribord) qui a
la priorité. Cest pour cette raison qu'il est préconisé
daborder une embarcation sur tribord (en cas de
choc ou de collision, c’est votre bateau qui était prio-
ritaire). Par exemple si un navire fait exprés de vous
percuter au moment de larraisonnement, si vous
l'abordiez sur son tribord, la priorité devra étre men-
tionnée dans le rapport de mer et pourra étre invo-
quée devant les tribunaux, en plus de sa manceuvre
dangereuse.

A noter qu'il existe
d’autres  priorités,
notamment dans les
zones de trafic mari-
time intense, dans
les entrées et che-
naux des ports (se
renseigner si une
zone de ce type exis-
te dans la zone de
travail).
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Préparatifs de démarrage

1- Vérifier les pleins (carburant et huile de mélange),
2 - Ouvrir les prises dair des nourrices,
3 - Vérifier les crépines et les hélices,
4 - Positionner le(s) coupe-circuit,
5 - Mettre les embases dans l'eau (manuellement ou avec trim)
6 - Démarrer le(s) moteur(s)
7 - Vérifier le(s) témoin(s) de refroidissement (il faudra vérifier
ce témoin fréquemment durant la mission),
8 - Vérifier les fonctionnements de la V.H.F, du G.PS et des
instruments électroniques de bord,
9 - Essais dembrayage avant/arriére,
10 - Essais de direction babord/tribord,
11 - Attacher le coupe-circuit a la jambe du pilote,
12 - Laisser le moteur tourner pendant 2 minutes avant de lar-
guer les amarres.

Les amarres peuvent étre larguées.
Nota : pour un bateau motorisé avec un moteur in-bord, les prépa-

ratifs sont legérement différents, notamment les points 2, 3, 4, 5.

Pilotage du navire

Vérification de I'équilibre des charges dans le navire

Avant le départ, il appartient au chef de bord de sassurer que le
pont du navire est dégagé, et que les objets et matériels qui sy
trouvent sont bien répartis et bien amarrés. Lorsque la mer se
|évera, 'équipage aura a se préoccuper dautres choses (se tenir
correctement entre autre).

Un bateau trop chargé sur 'avant ou sur un cété peut embarquer
brusquement une grande quantité d'eau et mettre la sécurité des
occupants en danger. De plus, un navire bien équilibré déjaugera
plus vite et mieux, soulageant les moteurs et limitant la consom-
mation tout en apportant plus de confort a I'équipage.
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« Pousser le(s) manette(s) des gaz doucement jusquau déjau-
geage du bateau,

« Lorsque le bateau est déjaugé, prendre une vitesse de croisiére
adaptée : (moteur a 40004500 t/minutes = consommation et
bruit moindres),
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= En zone de hauts fonds, ralentir, trimer le(s) moteur(s) en pre-
nant soin de conserver dans l'eau les crépines d’aspiration du
refroidissement. Si nécessaire, couper les moteurs et se déga-
ger ou sortir de la zone a laide des rames,

« Lorsque la mer est formée, éviter de prendre les vagues de
face, les prendre de 3/4, en louvoyant. Tenter de garder le
bateau déjaugé pour limiter la consommation et soulager le(s)
moteur(s),

= Modifier si nécessaire la place des charges et/ou des person-
nes embarquées dans le navire pour lui donner une assiette
appropriée.
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V) UTILISATION DU MATERIEL
ELECTRONIQUE

La V.H.F (Very High Frequency)

e La VHF est l'instrument de com-
munication radio en mer, il per-
met de communiquer entre navires
et avec la terre. Ses ondes se dépla-
cent en ligne droite, il faut donc
quil n'y ait aucun obstacle entre
les deux antennes, ce qui explique
que sa portée dépend non seule-
ment de la puissance de 'émetteur,
mais également, du fait de la cour-
bure de la terre, de la hauteur de
l'antenne émettrice (et aussi récep-
trice). Compte tenu de ces parame-
tres, une VHF fixe (en général d'une
puissance de 25 Watts) a une por-
tée variant entre 20 et 50 milles.

Deux VHF doivent se trouver a
bord, une fixe et lautre portable.
La VHF portable sera utilisée en cas
de panne du poste fixe, ou encore
pourra étre utilisée par 'homme
d’équipage qui passera a bord d’un
navire saisi.

Les vacations a l'aide de la VHF concernent principalement des
échanges dordre professionnel et doivent étre bréves pour ne
pas empécher d'autres appels.
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Le G.P.S (Global Positionning System)

Le GPS permet de localiser avec
précision l'endroit ou l'on se
trouve. Cest un récepteur de
radio-positionnement qui fonc-
tionne avec des signaux émis par
des satellites. Il est indispensable
a bord d’'une embarcation de sur-
veillance dAMP car il sert a
connaitre précisément les points
darraisonnement de navires, les
limites de UAMP, les points de
prélévement ou de contact avec
des especes, etc..

Deux GPS (poste fixe et un porta-
tif) doivent se trouver a bord.

« La touche « position » donne a tout moment la position géo-
graphique de l'embarcation en latitude (L) et longitude (G) en
degrés, minutes, dixiemes, centiémes (et méme en milliemes
selon les appareils).

« La touche « navigation » fait apparaitre la vitesse en noeuds
(nombre de milles par heure) et la route (direction en degrés).

« Pour tracer une route on peut rentrer des points géographi-
ques relevés sur la carte marine, relever les points des lieux ot
l'on passe au cours de la navigation. Ou encore activer la fonc-
tion « traceur », ce qui permet de représenter le trajet effectué
et de situer en permanence la position du navire.

* Le G.PS a aussi de trés nombreuses autres fonctions dont celle
de « homme a la mer » MOB (Man Over Board), cette fonc-
tion permet dans l'urgence d'enregistrer de maniére instanta-
née une position et d’indiquer la route pour revenir sur les
lieux le plus vite possible.
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Le mini GPS traceur permet a la fin de la mission de surveillan-

ce maritime dobtenir, soit sur Google Earth, soit sur un logiciel

de cartographie, un tracé précis de la mission effectuée. Cette

fonction existe également sur les GPS classiques mais reste assez

limitée par l'autonomie et la capacité de la mémoire de l'appa-

reil. L'utilisation d'un mini GPS traceur est avantageuse pour la

surveillance maritime dans les AMP d’Afrique de 'Ouest pour les

raisons suivantes :

¢ son autonomie : au moins 3 jours

« son coUt : a partir de 34 €

« la simplicité de son utilisation

« une exploitation des données simple et accessible, sur Google
Earth, logiciel gratuit.

Les tracés des missions de surveillance maritime, s'ils sont
recueillis et traités systématiquement constituent non seule-
ment un outil de contréle du travail effectué par 'équipage,
mais surtout un outil de suivi qui permet d'adapter et de faire
évoluer la stratégie de surveillance.

Le modéle utilisé au PNBA est le CatTragq.

.Google

Altitude 67.85 km O
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Autres appareils électroniques

- Le radar permet de déterminer la
position et la distance d’un obstacle
en fonction de la taille de 'embarca-
tion et notamment de la présence
d’une cabine.

Le sondeur permet de déterminer la ==
profondeur sous le bateau : il est
précieux a la fois pour la sécurité de la navigation, en particu-
lier dans les AMP avec des eaux troubles ou rochers, mais
également pour mieux connaitre la constitution des fonds.

Lappareil photo numérique peut se
montrer extrémement précieux dans
les opérations de surveillance de 'TAMP.
Photographier les interventions et les
infractions commises peut apporter un
plus important aux procédures. Il peut
également servir dans la gestion quotidienne de 'AMP, par la
prise de photos de zones particuliéres (pour garder une trace
de leur état a une date donnée), d'espéces (pour preuve de leur
présence ou pour une identification formelle).

Remarque : £n raison du colt du matériel électronique, de son
importance en matiére de sécurité des personnels et defficacité
des missions, ce matériel est placé sous la responsabilité finan-
ciére du chef de bord. Il lui appartient de sassurer en perma-
nence du bon entretien de ce matériel, des précautions avec
lesquelles il est transporté et utilise, ainsi que des conditions de
securité de son stockage.

En cas de défaillance du matéeriel électronique, le chef de bord
fera, a lattention de sa hierarchie un rapport detaillé sur les
conditions dans lesquelles le matériel est tombé en panne ainsi
que sur les causes identifiées. Si cela est nécessaire une enquéte
ulterieure déterminera si le chef de bord a une part de responsa-
bilite ou non dans cette détaillance.
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VI) DOCUMENTS DE BORD

Livre de bord

Quelle que soit la nature de la mission, il est obligatoire de
tenir un registre de bord (ou carnet de bord/livre de bord) sur
lequel devra figurer pour chaque sortie nautique un certain
nombre de renseignements (mentionnés en annexe). Sur cette
fiche seront indiqués la zone prospectée ainsi que tous les éve-
nements relatifs a la mission (arraisonnements d'embarcation,
problémes moteur, etc.). Cette fiche tient lieu de compte-rendu
de mission

En annexe : modéle de fiche de livre de bord

Textes et réglementations

La péche ou la capture de certaines espéces comme les tortues
marines ou les cétacés sont interdites partout, comme la péche
a lexplosif ou a aide de produits chimiques ; de plus la péche
industrielle est interdite a proximité des cotes.

En plus de ces interdictions générales, des réglementations spé-
cifiques s'appliquent sur chacune des AMP.

Afin que les agents chargés de la surveillance puissent vérifier a
tout instant la légalité d'une activité qu'ils constatent, il est
nécessaire que les différents textes réglementant les activités
sur 'AMP se trouvent a bord (lois, décrets arrétés, décrets d'ap-
plication, partie du plan de gestion énongant les interdictions,
réglement intérieur, articles du code des péches etc.).

Rapport de mer

Lorsqu’il survient un accident grave (incendie a bord, voie
d’eau ayant nécessité des secours , un accident de mer (blessure
grave d'un membre d’'équipage, perte d'un agent), le capitaine (ou
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le chef de bord) doit rédiger un rapport de mer a lattention des
autorités ou de sa hiérarchie, afin que celle-ci puisse le présenter
a toute réquisition de la justice, ou l'utiliser pour les assurances,
etc.. Ce rapport indique dans les moindres détails, les circons-
tances de l'incident.

En annexe : indications de rédaction d’un rapport de mer
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Vi) OPERATIONS DE SURVEILLANCE
MARITIME

Les opérations de surveillance d'une AMP ne doivent jamais
étre des opérations de routine : elles doivent toujours étre
préparées avec le méme sérieux et le méme professionnalisme.
C'est de la qualité de la préparation et du sérieux avec lesquels
les interventions seront effectuées que dépendent a la fois la
sécurité de I'équipage et l'efficacité de la surveillance.

Organisation de la mission

* Une mission de surveillance implique un équipage formée a ce
type de mission

« Elle doit étre sérieusement préparée et implique d'avoir prévu
l'opération dans les moindres détails ; le suivi minutieux de la
check-list est une aide précieuse pour le chef de bord et 'équi-

page.

Sécurité de la mission

La sécurité des membres d’équipage et du matériel pendant la
mission est sous la responsabilité du chef de bord. En dehors des
préparatifs de mission dont on a vu l'importance en matiére de
sécurité, il est utile, chaque fois que c'est possible, de passer un
message VHF toutes les heures a un correspondant identifié
(en utilisant un code pour éviter d'étre localisé par les navires a
l'écoute de la V.H.F). Cest une procédure de sécurité rassurante
pour 'équipage et pour les équipes en veille. Cela peut permet-
tre si nécessaire de déclencher des secours trés rapidement et
de bien délimiter la zone de recherche.
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Arraisonnement d’'une embarcation

Une infraction est constatée ou il y a soupgon d’une infraction
et il y a nécessité darraisonner 'embarcation soupgonnée :

Liste des recommandations pour procéder a un
arraisonnement:
* Se positionner pour arraisonner 'embarcation par tribord
ou babord arriére, de préférence sur tribord pour pouvoir
invoquer la priorité en cas de collision.

¢ Définir le role de chacun:

- celui qui va principalement intervenir, monter a
bord du navire,

- celui qui assure la protection doit observer tout ce
qui se passe, notamment en dehors du champ de
vision de l'intervenant,

- celui qui va assurer la liaison, va utiliser la VHF ou le
téléphone pour montrer qu'il y a un contact perma-
nent avec la base a terre. Méme lorsque ce contact
nest pas possible, il est recommandé de faire comme
si, pour montrer aux contrevenants que les interve-
nants ne sont pas isolés. Si 'équipage est constitué de
deux agents, le pilote cumule protection et liaison.
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« Si 'équipage posséde une ou plusieurs armes, la préparer et
la rendre visible pour impressionner les contrevenants.

¢ Prendre les caractéristiques de 'embarcation et sa position
(coordonnées lues sur le GPS), nombre de personnes a bord,
numéro de l'embarcation ou ses caractéristiques et détails qui
permettront une identification ultérieure en cas de besoin.

* Bien surveiller le comportement des personnes interpellées
avant et pendant l'intervention.

¢ Prendre si possible des photos avant et pendant toute la
durée de lintervention (quelques-unes suffises). Attention !
celui qui prend les photos ne doit pas se laisser distraire par ce
qu'il fait, mais il doit rester concentré sur l'intervention et la
surveillance des personnes appréhendées. Attention aussi a ce
que les photos ne viennent pas envenimer la situation en aga-
cant les contrevenants.
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* Montrer qu'on est en contact radio avec une autre équipe
(sur l'eau ou a terre). Donner des indications par radio sur l'em-
barcation interceptée, sur son équipage, etc. de fagon a mon-
trer aux contrevenants qu'il sera possible de les retrouver si
elles tentaient de se débarrasser des agents de controle.

* Demander au pilote de 'embarcation de couper son ou ses
moteurs sauf si la zone présente un courant pouvant entrainer
l'embarcation vers un danger, auquel cas, laisser le moteur en

marche, voire embrayer au ralenti jusqu’a étre sorti de la zone
a risque.
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o Amarrer 'embarcation d’intervention au navire arraisonné,
sur le tiers arriére de la coque de ce dernier, afin d’avoir tou-
jours dans le champ de vision l'ensemble du bateau et ses
occupants.

¢ Lorsque la situation est maitrisée et stabilisée, commencer
a questionner les occupants, a prendre les renseignements
nécessaires a l'établissement de la procédure.



56 - OPERATIONS DE SURVEILLANCE MARITIME

Mise en sécurité d'une embarcation
arraisonnée

* S’il y a lieu de procéder a la saisie de 'embarcation, il y a
dans ce cas plusieurs possibilités en fonction du contexte :

« Faire passer un agent de 'équipage a bord du navire
saisi et l'accompagner jusqu'a la destination prévue
pour le stockage du navire ;

« Faire passer si possible un membre de ['équipage arrai-
sonné a bord du navire de surveillance (aprés avoir
vérifié qu'il ne possede pas d'arme et en le gardant
sous une surveillance étroite) ;

e Demander au navire de suivre 'embarcation de sur-
veillance, en lui indiquant que toute tentative de fuite
aggravera sa situation ;

« Au cas ol le navire arraisonné est en panne : passer un
bout de remorquage et remorquer le navire ;

« S'il y a plusieurs navires a intercepter, en fonction de
leur vitesse, noter tous les numéros ou caractéristi-
ques susceptibles de permettre leur identification
ultérieure. Faire des photos si possible ;
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e Lorsque l'embarcation arraisonnée est sous contréle, il y a lieu
de ne pas relacher sa vigilance et de sassurer que 'équipage n'a
pas d'intentions malveillantes, pour cela :

« Si l'équipage intercepté montre des signes d’agressi-
vité, dialoguer tout en restant ferme, communiquer
par radio avec le poste a terre en indiquant ce qu'il se
passe (si la liaison n'est pas possible, faire semblant) ;
si l'équipage d'intervention posséde une ou des
armes, bien montrer quelles sont prétes a étre utili-
sées (les manceuvres de culasse par exemple, émet-
tent un bruit toujours impressionnant).

S'il est nécessaire que l'intervenant monte a bord du
navire arraisonné, demander fermement a |'équipage
de se rassembler a un bout du navire, et de laisser les
mains apparentes ; ne pas tolérer que des personnes
restent allongées (il peut y avoir des armes sous les
matelas ou couvertures).
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e Sassurer qu'il 'y pas d'armes ou dobjets susceptibles
d’étre utilisés comme tels a la portée des occupants
de lembarcation arraisonnée (couteaux, gaffes..) Si
clest le cas, les prendre ou se les faire remettre et les
passer a bord du bateau d'intervention. Ces objets
pourront étre remis a leurs propriétaires s'il savéere
quil n'y a pas d'infraction a relever. Dans le cas
contraire, en mentionner la saisie réelle dans le pro-
cés-verbal (voir en fonction de la législation du

pays).

Saisie et remorquage d’'une embarcation

e Si lembarcation est saisie suite a un arraisonnement, plusieurs
possibilités peuvent se présenter :

« Le patron du bateau appréhendé accepte de suivre le
bateau d'intervention jusquau lieu de dépét de son
navire. Il convient de le guider en restant trés proche
de lui (de préférence derriere lui pour le "controler”
en permanence).
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* Le patron du bateau déclare que son moteur est en
panne. Aprés avoir veillé a la sécurisation de 'embar-
cation comme indiqué précédemment, faire passer un
homme a bord, si possible compétent en mécanique
pour tenter de trouver la panne provoquée par le
contrevenant.

« En dernier recours, passer une remorque suffisam-
ment longue pour que les deux navires soient tou-
jours sur la méme pente des vagues. Amarrer la
remorque en Y a larriére du bateau-remorqueur pour
éviter qu'il ne soit déséquilibré, il faut qu'il tracte bien
dans l'axe pour peiner le moins possible. Il existe aussi
la possibilité de remorquer a couple, mais il y a des
risques de dégats dus aux frottements des deux

coques.
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Viil) MECANIQUE

La motorisation des embarcations destinées a
la surveillance des aires protégées

Les vedettes de surveillance peuvent étre motorisées soit avec
des moteurs in-bord (diésel) soit avec des moteurs hors bord
(essence).

Si pour des raisons de cout de fonctionnement et de longévité, il
est recommandé dopter pour une motorisation in-bord diesel
(colt du carburant, durée de vie 5a10 fois plus longue qu'un
moteur hors bord essence, avec un moindre colt dentretien) le
surcott a lachat de ce type de moteur est tel qu'il contraint la
plupart du temps les gestionnaires a opter pour des moteurs hors
bord essence.

Ces moteurs hors bord étant utilisés sur des aires protégées, les
gestionnaires se doivent d'étre exemplaires en la matiére en choi-
sissant des modeles d'une technologie suffisamment récente
(auto-lubrifiés par exemple) pour limiter les rejets d’hydrocarbures
et réaliser des économies sur la consommation, sans perdre de
vue que l'approvisionnement en piéce détachées ne doit pas étre
trop compliqué localement.

Quel que soit le modéle choisi, le respect des préconisations qui
suivent permettront daccroitre considérablement la longévité
des moteurs et de diminuer les frais dentretien et de réparation.

Description d’'un moteur hors-bord

(voir schéma en annexe)

Entretien des moteurs

(voir fiche type en annexe)
- Entretien aprés chaque sortie
« Entretien hebdomadaire
« Entretien mensuel
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Questions diverses relatives a l'entretien et a
l'utilisation correcte des moteurs hors bord

* Limportance de bien roder les moteurs

Le rodage est trés important pour la longévité des moteurs.
Pour les moteurs hors bord 2 temps, il faut compter au minimum
10 heures de rodage et ne pas fatiguer le moteur (par exemple
en lutilisant en pleine charge tout de suite). Pendant cette
période (et surtout pendant les 5 premiéres heures, ne surtout
pas le mettre en marche a fond en continu.

Pendant le rodage, il est important de contréler les fuites éven-
tuelles et les bruits anormaux. Il faut également nettoyer les
bougies aprés le rodage.

Ne pas oublier de vidanger lembase. (Cela permet de contréler
visuellement 'étanchéité) et de voir s'il y a des anomalies telles
que la présence d’une quantité importante de limaille sur le
bouchon de vidange.

» Quels pourcentage d'huile 2 temps doit on mettre dans les
moteurs 2temps enduro 40, 60, 75 et 200 cv Yamaha aprés
le rodage ?

* 2% (2 litres d’huile pour chaque 100 litres d'essence)
d’huile 2T TCW?2

- Signification de TCW : Présence de ladjuvant TCW
« Two Cycle Watercooling », soit pour un refroidisse-
ment liquide des moteurs 2 temps (température
interne de I'échappement du moteur comprise entre
80 et 90°). Il y a donc une nécessité d'utiliser une huile
qui brale a 90° en restant fluide, sinon il y a un risque
de charbonnage et de création de scories abrasives.
Toute ces propriétés se retrouvent dans cet adjuvant,
d'ou son prix plus important.
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 Quels sont les risques a mettre plus d'huile (3% par exem-
ple) ? et vaut-il mieux tourner avec un mélange a 1,5 % en
cas de doute ?

Les risques sont multiples :

- Détonation : risque d'explosion dans la chambre de
combustion avant la position normale du piston.
Cette explosion prématurée entraine une destruction
du piston, un écrasement des bielles et un pilonnage
du vilebrequin.

- Engorgement : risques importants dexplosion dans
'échappement du a laccumulation d'huile.
Dégagement de fumées et pollution.

« Production de vernis sur les jupes de piston, créant
un bouclier empéchant l'échange thermique du pis-
ton et de la chemise (grippage).

- Gommage des segments, entrainant une perte de
compression.

Il ne faut pas tourner a 1,5% mais c'est moins dangereux que 3%
(en utilisant toujours une huile de qualité).

* Quels sont les risques a mettre une huile 2 temps "bon
marché" ?

Les risques sont les mémes que ceux cités précédemment, avec
en plus une mauvaise dilution du mélange produisant un mau-
vais mélange, entrainant :

° une mauvaise carburation,

* une mauvaise tenue a la température,

* une mauvaise tenue dans le temps,

= une destruction rapide des qualités de lubrification et

du carburant.

Par exemple, l'utilisation d'une huile pour moto ou trongonneu-
se : cette huile brile a 145°C au lieu de 85°C pour la TCW?2, ayant
pour conséquence |'accumulation d'importants dépéts imbralés
dans le moteur. Les conséquences sont les mémes que celle
citées précédemment.
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> Quels sont les risques ou conséquences a mettre des bou-
gies non adaptées au moteur ?

Le principal risque : un trou dans le piston.

Le choix d'un mauvais indice thermique des bougies induit

notamment une mauvaise avance a lallumage ; dou un risque de

détonation, etc.

Le choix d'une mauvaise longueur d’électrodes entraine un

mauvais allumage et un mauvais ralenti, avec des risques d'engor-

gement, et si elle est trop longue, le piston écrase |'électrode.

* Quels bougies doit on mettre sur un moteur 2 temps
Enduro Yamaha ?

> 40 cv (E40G) : NGK B7HS, E 40X Bl CYL B7HS OU
BR7HS10 (le R et le 10 signifient avec capuchon
antiparasite, indispensable si une radio ou un télé-
phone est branché sur la batterie). Pour les 40 cv
3 cylindres, choisir les mémes bougies.

- 60 cv (E60H-E60)) : BBHS10

* 75 cv (E75B) : B8HS10 75A BR8HS10

200 cv: B8HS10

¢ A quel régime doit tourner un moteur 2 temps enduro ?
Régime d'utilisation optimal : 5000-5500 tours/minute.

 Quels sont les risques d’utiliser une hélice non adaptée au
bateau ?
Hélice trop petite ou usée : e moteur tourne trop vite ce qui
peut provoquer : pistons fondus, clapets avalés, segments cas-
sés, casse de vilebrequin (rupture céne de vilebrequin)
Hélice est trop grande : le moteur « peine », risque de
DETONATION, pouvant induire : pistons percés, jupes de pistons
félées, roulements de bielles écrasés, vilebrequin martelé, rupture
de clavette de volant, explosion du carter d'échappement.
L'hélice est adaptée quand en utilisation courante (plein de car-
burant, nombre de personnes a bord et charge moyenne habi-
tuelle), le moteur tourne a fond a plus de 5000 tours (et moins
de 6000 )



64 - MECANIQUE

Conclusions générales :

Lutilisation d’hélices inadaptées, d’huile 2 temps de mauvaise
qualité et de mélange différent des 2% préconisés sont les cau-
ses les plus fréquentes des pannes et du vieillissement préma-
turé des moteurs.
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Recherche et identification de pannes

Lorsqu’une panne moteur survient, il y a trois circuits différents
a contréler : le circuit d’alimentation, le circuit électrique et le
circuit de refroidissement.

ler cas de figure :
le moteur refuse de démarrer ou a calé et refuse
de redémarrer :

Il sagit d’un probleme dalimentation ou d'un probléeme électrique :

a) Controler le coupe circuit : cest la « panne »
la plus fréquente !

b) Probléme sur le circuit d’alimentation :

Il faut que la procédure de recherche de la panne soit logi-
que, en partant du réservoir et en allant vers le moteur, en
écartant au fur et a mesure que l'on avance sur le circuit tou-
tes les causes de panne possibles.

Procédure de recherche de la panne
Avant d’enlever le capot moteur :

o Vérification du niveau réservoir, ouverture prise dair et
connexions
« Vérifier le niveau de carburant.
« Vérifier la prise dair du réservoir, elle est peut-étre
fermée.
« Vérifier si les raccords de durites sont correctement
connectés (en tirant |égérement dessus).

« Vérification des durites
« Vérifier que la durite d'alimentation n'est pas pincée
ou perceée.
« Vérifier la pompe manuelle, elle est peut-étre défec-
tueuse ou mal branchée.
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o Vérification remplissage pré-filtre et décantation de l'eau si
nécessaire
« Vérifier que le pré-filtre est plein d'essence et qu'il n'y
a pas d'eau dedans.
« Vérifier que le pré-filtre n'est pas bouché.

Enlever le capot moteur (Attention ! Le mettre en lieu sir dans le
cockpit, il senvole avec la vitesse et il coule)
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o Vérifier que le filtre a essence n'est pas bouché (bien le
remonter, attention aux prises d’air, nouvelle panne !)

o Vérifier que la pompe a essence n'est pas défectueuse

* Est-ce que la pompe manuelle durcit ?

Non : Débrancher la durite au niveau du moteur. Si la
pompe ne durcit toujours pas, le probléeme se
situe entre le réservoir et le moteur.

Oui : Déconnecter la durite a lentrée moteur et
appuyer sur la bille en pompant, l'essence doit
gicler (le probléme se situe alors dans le moteur
(durite d’alimentation interne au moteur,
connexions (raccords), membrane pompe, pro-
bleme de carburateur).

 Regarder si une fuite est visible en pompant (si oui, colma-
ter et réparer)

* Démonter les bougies

- Si elles sont humides : c’est que 'essence arrive, il ne
sagit donc pas d'un probleme dalimentation, le
moteur est simplement noyé ( le cas est fréquent) :
débrancher la durite dalimentation du moteur, tirer
une dizaine de fois sur le lanceur, poignée de gaz en
position moteur accéléré resserrer les bougies puis
rebrancher la durite et relancer le moteur.

« Si elles sont séches, ['essence n'arrive pas, débrancher
la durite de sortie du filtre a essence et pomper : si
l'essence gicle, la panne se situe plus loin.
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¢ En bouchant avec le doigt la sortie du filtre est-ce que

la pompe durcit ?

Non : Cest au niveau de la durite, situé entre le bran-
chement moteur et la sortie du filtre, qu'il faut
chercher la panne.

Oui : On continue : débrancher la durite de sortie de
la pompe a essence et donner des coups de
lanceur (l'essence doit étre expulsée par fortes
saccades).

Si l'essence ne gicle pas, il faut «opérer» la pompe, (a

terre et dans un endroit propre) sans avoir omis, dans ce

cas, de veérifier la durite entre le filtre et la pompe (ce
serait trop béte de se priver d'une panne aussi simple).

Si l'essence gicle, la panne se situe plus loin.

Si jusque la, tout est normal, il ne reste plus qu’a démonter les
carburateurs, a terre, parce que sur l'eau, ce serait extrémement
délicat !

c) Probléme sur circuit électrique

Mon moteur ne démarre pas, et aprés vérifications, la panne ne
provient pas du circuit dalimentation.

Procédure de recherche de la panne:
Avant d'enlever le capot moteur

« Vérification du coupe circuit

- Vérifier que le coupe-circuit est bien en place
(«panne» tres fréquente...)

« Est-ce que l'on a le bon coupe-circuit ? (pour chaque
marque, une épaisseur différente)

« Le coupe-circuit en lui-méme peut étre grippé, faites-
le jouer plusieurs fois pour voir, débrancher le coupe
circuit (fil blanc chez Yamaha)
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» Vérifier la batterie

e Avec un démarrage électrique, sassurer que le coupe-
batterie (si le bateau en est équipé) nest pas sur « OFF »

« Est-ce que la batterie est chargée ? Est-ce qu'il y a de
l'eau dedans ?

« Est-ce que les cosses sont bien serrées, sont-elles
propres et graissées ?

A ce moment seulement enlever le capot moteur (Attention ! Le
mettre en lieu sur dans le cockpit, il senvole avec la vitesse et il coule)

« Dé-shunter ce coupe-circuit afin de voir si le probléeme vient
de lui, mais Attention DANGER ! Il n’y aura plus d’arrét moteur
en cas de chute a l'eau du pilote. Ne pas oublier de le rebran-
cher ensuite
(Pour YAMAHA, débrancher le fil blanc venant du coupe-circuit)

Attention, ne jamais utiliser le moteur sans coupe-circuit

» Démonter les bougies, une par une, pour voir si elles «donnent»
(ou, si vous préférez, pour détecter si larc électrique se forme
entre les électrodes de ladite bougie). Pour cela, placer l'électrode
en contact avec une masse (bloc moteur) et donner un petit coup
de lanceur. Attention a ce qu'il n'y ait pas trop d'essence ou de
vapeurs d'essence a proximité, risque d'explosion !

Si une bougie est défaillante, la remplacer par une qui fonc-
tionne pour voir s'il sagit d'un probléme sur la bougie elle-
méme ou si la panne se situe sur la connexion anti-parasite,
le cable haute tension ou la bobine.
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Si aucune bougie ne donne, c'est un probleme de CDI (boitier
électronique) ou simplement de connexion, mais en tout cas, la
recherche est fastidieuse. Vérifier qu'il n'y a rien au fond des
anti-parasites (morceau de papier ou autre), c'est une fagon de «
mettre en panne » un moteur.

En dehors de ces quelques vérifications simples, vous ne pouvez
pas grand chose sans le secours d'un mécanicien.

Un conseil : en cas d’échange de CDI (Computer Discharge
Ignition), récupérez l'ancien pour le faire tester.

d) Probleme sur circuit de refroidissement

Leau ne coule pas au témoin de refroidissement (pissette),
quelle en est la cause ?
Réponse : embase sale, crépines obstruées - Témoin de
refroidissement bouché - Pompe a eau défectueuse -
Circuit de refroidissement bouché

Question subsidiaire : est-ce que le moteur est assez baissé ? :
Réponse : il faut que le moteur soit suffisamment des-
cendu pour que les crépines soient dans l'eau.

Procédure de recherche de la panne:
(Une fois l'embarcation en sécurité, et le moteur coupé)

Avant d’enlever le capot moteur :
e Vérification des crépines d’aspiration en relevant le moteur
« Vérification de la pissette par ['extérieur, débouchage avec un
gros fil de péche, un petit bout de fil de fer, etc. Si l'eau gicle
la panne est réparée.
» Déconnecter la durite du témoin de refroidissement et regar-
der si ca pisse a la tétine en sortie de la téte motrice.
Oui :il n'y a plus qu'a souffler dans le tube qui tra-
verse le haut du fourreau.
Non : cest grave : il sagit d'un probléme de pompe a
eau (il faut faire intervenir le mécanicien)
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Quelques autres cas de figure :
e) Probléme des bougies

Lexamen des bougies donne une bonne indication pour diagnosti-
quer des probléemes de rendement ou de fonctionnement moteur.

* Si les bougies se noient (aspect noir et mouillé), que faire ?
Plusieurs causes sont possibles :

» Mélange air/essence trop «riche» a 'admission :

« Vérification du starter : sur les moteurs Yamaha
récents et équipés du systéme de starter automatique
Prime-start, il faut aller chercher le petit levier rouge
qui est situé sur un cété de la rampe de carburateurs
qui permet soit de commuter en fonction starter
auto, starter ouvert (ON) ou starter fermé (OFF). Une
fois le levier sur OFF, si le probléeme est résolu, cest
que le systeme Prim-start est défaillant. Prévoir éven-
tuellement un nettoyage du thermostat.

* Réglage de la carburation : Attention ! Bien juger de sa
compétence en la matiére.

* Mauvaise combustion du mélange

« Bougies trop froides : vérifier le modeéle de bougie qui
doit bien correspondre au numéro préconisé par le
constructeur. Voir également si |'écartement des
électrodes n'a pas été réglé au hasard, par un spécia-
liste de la pointe du couteau !

 Mauvais carburant, stockage prolongé entrainant une
perte d'indice doctane.

* Sous-régime du moteur (hélice mal adaptée, bateau
en surcharge..) Le moteur doit prendre 5200-5400
tours/minutes a plein régime.

« Ensuite, direction mécanicien qui pourra rechercher
une mauvaise synchronisation, une mauvaise com-
pression du moteur (segmentation) ou un probléme
de thermostat (moteur trop froid).
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¢ Si les bougies «chauffent» et ont un aspect blanc brulé, que
faire ?

e On peut chercher un défaut dalimentation (voir
début du chapitre : probléme d'alimentation)

« Est-ce le bon numéro de bougie ? Le spécialiste de
la pointe de couteau n'a-t-il pas oublié son outil et
tapé sur l'électrode pour la resserrer «a l'ceil» ?
Dans ce cas, mettre les bougies neuves qui doivent
se trouver a bord, et mentionner la panne au méca-
nicien.

= Le moteur tourne peut-étre en sur-régime, il se peut
que votre hélice soit mal adaptée ou usée, il y a
risque d'usure prématurée ou de casse du moteur :
vérifier au compte-tours si possible.

« Si le probléeme persiste, direction le mécanicien.

« Est-ce que toutes les bougies présentent le méme sympté-
me?
< Si non, vous pouvez mieux situer le probleme. Vérifier
tout d'abord que la bougie incriminée est bien du méme
type que les autres. Si le probléme persiste, il peut sagir
d’ un probléme de clapet d'admission du carburateur du
cylindre concerné =direction mécanicien.

« Le cylindre du bas est souvent le plus incriminé, pour-
quoi ? Et bien parce qu'il est en bas, et que par gravi-
tation ou décantation, les sources de problémes ont
tendance a descendre. Si votre moteur recoit des
projections d'eau, celle-ci ruissellera et aura plus de
chance d'étre aspirée par l'admission dair du carbura-
teur du bas, ce qui entrainera des pertes de rende-
ment ou une panne sur le cylindre correspondant.

Remarque : Ce type de panne peut avoir pour cause un proble-
me de gerbage dii au mauvais positionnement du moteur qui
est placé trop bas sur le tableau arriére et qui entraine des pro-
jections d'eau aspirées par le moteur.
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f) Mise en sécurité automatique du moteur

Sur les moteurs autolube, lorsque le niveau d'huile est trop bas
ou que l'injection d’huile est bouchée ou que la pompe a huile
a un probléme, le moteur se met automatiquement au ralenti
avec des vibrations ou a-coups. Il faut remplir le réservoir d’hui-
le si nécessaire ; si le réservoir est suffisamment plein, le pro-
bleme est ailleurs : il faut mettre de l'huile (2%) dans le réservoir
et rentrer.

Le méme phénomeéne peut se produire si le moteur chauffe :
vérifier le refroidissement.

g) Le moteur ne « tourne » pas bien

La cause la plus simple peut-étre une bougie qui ne «donne» pas,
vérifier que les antiparasites sont bien enfoncés (panne tres fré-
quente !), qu'il n'y pas une bougie desserrée, ou que l'une delles
n'est pas défectueuse.

Noubliez pas que toute intervention sur le moteur demande
une attention particuliére, il peut redémarrer brusquement,
il peut prendre feu, vous pouvez recevoir des projections
d’essence ou d'acide dans les yeux...

N'oubliez pas, si vous travaillez sur une hélice, d’enlever le
coupe circuit pour éviter d’avoir un doigt coupé par un redé-
marrage inattendu du moteur.
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IX) NCEUDS ET MATELOTAGE

Les marins ont un langage bien a eux, qui fournit beaucoup
des termes dont on a besoin pour parler des nceuds. Le mate-
lot épisse un cordage, il amarre ou capelle une amarre : il
réunit 2 filins par un nceud d’ajut, il tourne, amarre ou prend un
tour. Il bosse une manceuvre, il choque, file, mollit ou largue
une amarre ; quand un cordage (un bout, prononcer « boute »)
est emmélé, il le rend clair. Mais il « ne noue » pas, il « n'atta-
che » pas.

PRESENTATION DES FIBRES LES PLUS UTILISEES

a) le nylon : a une grande élasticité, une grande résistance, il
convient pour les mouillages et amarres.

b) Le tergal (ou dacron ou téryléne appellation américaine,
anglaise) : trés bon cordage a tout faire.

c) Le polypropyléne : il flotte et finit souvent dans I'hélice.

d) Le polyester : bonne résistance, trés souple, généralement
utilisé en tresse.
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Les nceuds d’'amarrage

Ce sont des noeuds qui servent le plus souvent a relier un cor-
dage a autre chose.

a) Tour mort et demi-clés

Clest la fagon la plus facile d'amarrer un bateau a une
bitte. Il peut étre fait autour d'un point de fixation ne
présentant pas dextrémité libre (barreau d'échelle,
anneau, etc)..

i 4

b) deux demi-clés a capeler ou nceud de
cabestan

Simple, rapide mais moins sdr que le précédant. Il peut
glisser, l'assurer par une ou deux demi-clés sur le dor-
mant.
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c) le nceud de chaise simple

Clest le noeud qu'il faut retenir, indispensable, il sert a
faire un ceil en bout d'aussiére pour samarrer a un quai.
Peut remplacer un mousqueton, permet dassurer la

ligne de mouillage sur la chaise d’ancre. A faire les yeux
fermés.

d) Le nceud de grappin
Il sert a frapper l'aussiére du mouillage sur lorganeau de

l'ancre lorsqu'il n'y pas de chaine entre les deux (uni-
quement sur annexe).

389
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Les noeuds d’ajut

Ils servent a ajouter un cordage a un autre.

a) le nceud du pécheur

Trés utile dans la mesure ot il n'y a pas a le défaire
aprés usage, cest impossible quand il est sougqué. Bien
souquer, les demi-nceuds avant et aprés le glissement,
laisser dépasser les courants d'une bonne longueur.

l’- an
’é‘ NANANAL AR
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b) le nceud d’écoute simple et double

Simples et rapides, permettent de réunir deux cordages
de diamétres assez différents.
N'employez que le double.
Impératif : pour qu'ils tiennent, il faut que la traction
soit continue.

Noeud d’écoute double

c) le nceud d'agui

Clest le noeud parfaitement sur, il ne peut glisser, il peut
abouter des cordages de diamétres tres différents, se
défait aisément aprés usage. Il est constitué de 2
nceuds de chaise (voir plus haut) dont les boucles sont
prises 'une dans lautre.
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Les nceuds d’arrét

a) la surliure

Un cordage que vous achetez a probablement été
coupé au moyen d'une résistance électrique. Les fils
sont soudés entre eux. Attention, il ne se passera pas
longtemps avant qu’un toron ne se disjoigne des autres.
Pour éviter cela, il faut surlier l'extrémité des cordages.
Utilisez un fil fin et résistant.
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b) L'épissure carrée

L'épissure carrée sert a assembler deux cordes de méme
diameétre ou de diamétre trés peu différent.

Pour des raisons de sécurités, il faut impérativement
faire trois passages MINIMUM en dessus/dessous, dans
le cordage qui est ainsi "tressé’, surtout si le noeud
recoit des tensions par a coups. Sans quoi risque il ris-
que de se défaire !
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c) L'ceil épissé

Une épissure faite en retournant le bout sur lui méme
et en le tressant afin de former une boucle.
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VOCABULAIRE :

Anthropique : directement lié a 'homme.

Biomasse : quantité de matiére vivante

Biodiversité : diversité des étres vivants

Déjauger : Sortir au maximum la caréne du bateau de leau en lui
faisant prendre de la vitesse ; cela réduit le tirant d'eau, diminue les
frottements, soulage le moteur et permet de gagner en vitesse.
Densité de poissons : nombre de poissons dans une zone don-
née.

Ecosystémes : ensemble des étres vivants (animaux, végétaux)
qui réagissent entre eux et avec les éléments de leur environne-
ment.

Flore halophile : végétaux adaptés a la vie dans des milieux salés.
Genetique : étude de I'hérédité

Hypothermie : température du corps inférieure a la normale
Longévité : durée de vie.

Louvoyer : naviguer contre le vent tantot sur un bord, tantét sur
lautre

Niveaux trophiques : étapes de la chaine alimentaire. Succession
d’étres vivants qui se nourrissent les uns des autres selon un
ordre déterminé

Ressources halieutiques : ressources de la péche.

Résilience d'un écosysteme : capacité a se restaurer plus ou
moins vite suite a une perturbation.

TRIM : vérin hydraulique qui sert a relever le moteur

BIBLIOGRAPHIE :

e Les dossiers du Pen-Duick «Noeuds et matelotage»

« Jean TIBLE, éditions Ouest-France

e« Le grand livre des noeuds » par Clifford W. ASHLEY
Editions voiles / Gallimard
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ANNEXES
e Check-list de départ d'une mission nautique
« Construction interne de moteur hors-bord
« Feuille de livre de bord
* Rapport de mer
- Codes météorologiques
« Fiche entretien

* A chaque sortie

* Tous les 15 jours

« Tous les mois

» Tous les 6 mois

e Formules de calcul des temps de trajet /consommation
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CHECK-LIST DE DEPART D’UNE MISSION
NAUTIQUE

1. Matériel darmement a bord

O

Ancre + ligne de mouillage
(une ligne principale et une ligne de mouillage de secours)

Une paire de rames ou pagaies

Une gaffe

Bouts damarrage d'une longueur suffisante (au moins 20 m)

Lampe torche (étanche si possible) en état de marche (avec piles)

Outillage (clé a bougie, jeu de clés, pince, bombe d'huile)

Jeu de bougies neuves

Hélice de rechange avec écrou et goupille

Projecteur (vérifier le bon fonctionnement)

Vérifier les feux de navigation et de mouillage

2. Matériel de sécurité a bord

Gilets de sauvetage (1 par personne) en état

Bouée (accessible et en état)

Trousse de premiers soins

Fusées de détresse (minimum 3, attention a la date de péremption)

2 fumigenes

3 feux automatiques a main

Vétements adaptés

Eau — vivres

Couverture de survie

3. Matériel de navigation a bord

Compas de route

Carte de la zone + régle Cras + compas pointe séche

GPS (vérification des piles, de l'allumage et de la réception
de satellites avant le départ)

Mini GPS traceur automatique

V.HF (2 : un fixe et portable). Vérification du fonctionnement
apreés mise en route du moteur

O |[OOo |OoOo O |Oooogoooooo O o gOooooooooo
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Table des marées
Jumelles
Appareil photo
Radar-sondeur
Carnet - stylo

O|o|ojon

4. Plein de carburant effectué
(prévision de consommation + réserves)

Moteur avec mélange (2 % d’huile)

Moteur auto-lube : vérifier le plein d’huile (soulever le capot)
Un bidon de secours d’huile 2 temps (2 litres)

Moteur 4 temps : vérification du niveau d'huile

o

Vérification de(s) 'hélice(s) et des crépines

6. Mise en place du (des) coupe-circuit(s)

O O O [gOoogoo O

N

Démarrage du (des) moteur(s)

&

Vérification du témoin de refroidissement
de chaque moteur

9. Vérification du fonctionnement de la VHF

10. Vérification du fonctionnement du GPS

O O O O

1. Vérification du fonctionnement du sondeur

Observations

Date et signature du responsable :



86 - ANNEXES

CONSTRUCTION INTERNE DES
MOTEURS HORS-BORD

’Jwi ©)
——— ®
eS—

(a) poignée d'accél.
(b) support presse
(c) boitier d'hélice
(d) fourreau

(e) capot

(f) hélice

(g) écrou d'hélice

(h) levier d'inversion
(i) entré deau

(j) pignon marche AR

(b
(€)

(k) crabot

(1) pignon marche AV
(m) pignon dattaque
(n) came d'inversion
(o) arbre moteur

(p) broche d'inclinaison
(g) vilebrequin

(r) filtre a essence

(s) clapet d'admission
(t) poignée de lanceur

()

(u) cylindre

(v) culasse

(w) pipe d'échapement
(x) tube d'eau

(y) pompe a eau

(z) plaque anti -cavitation

(@) piston
(b') capuchon bougie
(c') vis de presse
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H O ®
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FEUILLE DE LIVRE DE BORD

Service Embarcation n° date:__/__ /200_

n° ordre de la mission: ___ /200 _

Nature de la mission

Coefficient maree : port de réference : port actuel :
Heure pleine mer: Heure basse mer :
Hauteur deau: Hauteur deau :
Météo barométre Prévisions metéo
vent/secteur
Navigation de a
Vérification de la check-liste de départ (cocher la case correspondante) | oui [ non [J

. secteurs surveillés, observations, événements, navires
Heures ) Position rencontrés, arraisonnements, etc. )

latitude (L). longitude(G) | comportement des contrevenants : attitude correcte,
injures, tentative de fuite, menaces, ont ils utilisé la force
(armes ou autre) ? etc.

Heure départ : Heure retour : Durée totale de mission :
Départ : Dernier plein (nombre litres) :
Heures Arrivée : Carburant Total heures moteur :
moteur .
Total : Consommation/H :
Chef de bord : signature du chef de bord
Equipage :

Passagers :
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Position
Heures | Iatitude (L. longitude(G)

SUITE OBSERVATIONS : secteurs surveillés, observations,
évenements, navires rencontrés, arraisonnements, etc.
comportement des contrevenants : attitude correcte,
injures, tentative de fuite, menaces, ont ils utilisé la force
(armes ou autre) ? etc.

Chef de bord :

Signature :
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RAPPORT DE MER

Le rapport de mer est un compte rendu d'accident ou d’incident
grave qui ont eu lieu au cours d’'une mission nautique. Rédigé par
le chef de bord, le rapport de mer doit fidelement relater les
faits qui se sont déroulés a bord, avant, pendant et aprés |'acci-
dent ou l'incident. Clest une piéce officielle qui est transmise a
la hiérarchie, et qui doit étre fournie a la justice si la gravité des
faits fait que la justice doit étre saisie (disparition d'un homme
en mer, violences graves de la part de délinquants relevant la
rébellion par exemple). Ce rapport doit impérativement com-
porter les points suivants :

« le jour, le lieu (coordonnées géographiques si possi-
ble), 'heure ;

 la nature de la mission, son historique (pourquoi
a -t-elle était programmée ?), sa durée ;

» la composition de 'équipage (bien indiquer qui com-
mandait : c'est-a-dire celui qui rédige le rapport ou le
dicte a quelqu’un qui le rédige) ; le réle prévu de cha-
cun des membres d’équipage (I'un est adjoint au chef
de bord et le seconde dans le pilotage ou les manoceu-
vres, lautre est guide etc.)
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« la météo (il faisait trés beau, vent faible, ou bien le
ciel était gris avec des rafales de vent de force..) ,
l'état de la mer (calme, ridée, peu agitée, agitée, avec
des creux de ..), la visibilité (bonne visibilité, visibilité
réduite a ... miles)

« les circonstances de laccident : bien décrire les faits
chronologiquement ;

« le réle joué par les membres d’équipage : qui a soigné,
a porté secours, a lancé une amarre, a écopé le navi-
re.. enfin toute action qui a un lien avec laccident ;

* les mesures prises par vous pour minimiser les consé-
quences de l'accident, pour ramener le blessé a terre,
pour ramener le navire, pour sauver l'équipage de
l'autre bateau, etc.

« Eventuellement, les enseignements a tirer de lacci-
dent et des propositions pour améliorer la sécurité.

Noubliez pas de dater et signer.
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CODES METEOROLOGIQUES

Echelle de Beaufort

Degrés Termes Vitesse Vitesse Etat de la mer
descriptifs | moyenne en | moyenne en
nceuds km/h
0 Calme <IN <1km/h Lisse comme un miroir
1 Tres légere Ta3N Ta5km/h Avec quelques rides
brise
2 Légere brise 436N 6 alkm/h Petites vagues
ne déferlant pas
3 Petite brise 7310N 12219 km/h | Des « moutons » apparaissent
4 Jolie brise Mal6N 20228 km/h Petites vagues, avec
de nombreux « moutons »
5 Bonne brise 17a2IN 29 a 38 km/h Vagues moyennes,
«moutons » et embruns
6 Vent frais 22a327N | 39a49km/h | Lames, embruns, crétes des
vagues avec écume blanche
7 Grand frais 28a33N 50 a 61 km/h Lames déferlantes avec
8 Coupdevent | 34a40N | 62a74km/h trainées d'écume
Tourbillons d'écume a la
créte des vagues, trainées
d'écume
9 Fort coup 41a47N 75 a 88 km/h Grosses lames, rouleaux
de vent
10 Tempéte 48a55N | 89a102km/h | Grosses vagues déferlantes,
visibilité réduite par les
embruns
n Violente 56a63N | 103aM7km/h | Vagues déferlantes, énormes,
tempéte visibilité tres réduite par les
embruns
12 Ouragan 264N > 118 km/h Mer blanche..

NB: Tnoeud (kt) : 1 mille/heure

1 mille (M) : 1852 metres

les vitesses correspondent au vent moyen et non aux rafales
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Sites internet de prévisions météorologiques :
www.wunderground.com
www.buoyweather.com

Echelle d’état de la mer

Degrés qualificatif Hauteur des vagues
0 Calme om
1 Ridée 0a0lm
2 Belle 01a05m
3 Peu agité 05a125m
4 Agitée 125a25m
5 Forte 25a4m
6 Treés forte 4a6m
7 Grosse 6a9m
8 Trés grosse 9al4m
9 Enorme >14m
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FICHE D’ENTRETIEN VEDETTE :
A chaque sortie

A effectuer par l'équipage
* Avant de partir

e Vérification :

* hélices

« branchement alimentation carburant

« plein carburant

« plein huile

« fermeture du capot

- faire fonctionner la pompe de cale (si elle
existe)

e Vérification lot de bord :
« bougies de rechange
* lanceur
« hélice avec écrou + goupille
- outils

» Fonctionnement des instruments (aprés démarrage)

* VHF
» GPS
« feux de navigation
 témoin de circulation d'eau
« essais * marche avant

» marche arriére

« direction

 Avant chaque sortie de nuit ou en soirée :
- vérification du fonctionnement du phare
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* Apreés chaque sortie

e ringage de la téte motrice + extérieur embase a l'eau
douce, (avec pulvérisateur par exemple)
- vérification de ['état des hélices
» purge du bol décanteur si présence d'eau
» ringage du pont du bateau a l'eau de mer
« ringage a l'eau douce (avec chiffon propre humidifié
pour les instruments électriques)
« des instruments sur la console (VHS, GPS,
cadrans de contréle)
* du tableau électrique
e de toutes les parties métalliques qui ont
recu des embruns
* des outils

e Noter l'entretien sur le carnet

* Noter sur une feuille, tous les petits probléemes ou tra-
vaux non urgents a effectuer et a signaler (par radio, télépho-
ne, fax ou mail) au mécanicien avant sa venue.



96 - ANNEXES

FICHE D’ENTRETIEN VEDETTE :
tous les 15 jours

A effectuer par l'équipage
* Sortir le bateau (si possible)

« Faire tourner chaque moteur dans 'eau douce (bidon
ou autre systéme).

« Rincer le moteur a l'eau douce (avec pulvérisateur par
exemple)
« bien laisser sécher
« pulvériser de produit protecteur hydrofuge
(WD40)
* sur téte moteur
« sur toutes les parties extérieures du
moteur.

« Nettoyer les crépines des pompes de cale.
« Enlever les algues et le sable dans les cales.
« Lensemble des instruments

e rincer a l'eau douce

e essuyer.

e Rincer les outils utilisés a l'eau douce, les protéger
avec un produit hydrofuge.
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FICHE D’ENTRETIEN VEDETTE :
tous les mois

A effectuer par le mécanicien

« Vérification de l'état général du bateau et des
moteurs

« Aprés les opérations d'entretien courant effectuées par 'équi-
page

« Batteries
* niveau
* nettoyage cosses
* serrage
* graissage

 Bougies
* nettoyage
- vérification de 'état des électrodes
- vérification de 'écartement
* si usure
e changement (ne pas les changer systéma-
tiquement).
Si un probléme survient entre 2 visites du
mécanicien, ['équipage effectuera le chan-
gement (il doit toujours avoir un jeu de
bougies neuves a bord)
= au minimum changement au bout d'un an.

« Vidange d'embase toutes les 200 heures
« vérification chaque mois de l'huile d'embase par
la vis supérieure
e vérification de aspect de l'huile
* si aspect "mayonnaise” : changer le joint
torrique et vérifier aprés la sortie suivante
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que l'huile a un aspect normal ; si a nou-
veau aspect "mayonnaise’, il y a une entrée
deau dans lembase : faire intervenir le
meécanicien.

« Vérification de ['état des hélices et des goupilles.
« Nettoyage du filtre a essence moteur.

« La barre de direction
- vérification de ['huile hydraulique
* purger les vérins si nécessaires

« Nettoyage avec un antioxydant
» du puits arriere
e des cables
e du vérin
« Puis re-graisser avec graisse silicone

« Exécution des travaux demandés par radio par l'équi-
page.

« Remplacement dans le lot de bord des piéces utilisées

par I'équipage
« bougies, hélices, filtres, etc.
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FICHE D’ENTRETIEN VEDETTE :
tous les 6 mois

A effectuer de préférence par un professionnel spécialisé
* Démontage de la console des instruments élec-

troniques..

« Vérification de toutes les connexions
e pulvérisation de produit pour contacts électriques.

* Démontage du tableau de fusibles
* nettoyage des contacts
« pulvérisation de produit pour contacts électriques.

A effectuer par le mécanicien
« Si la poignée de commande devient dure
» démonter
* graisser
« huiler les cables
« Vérifier le serrage de la boulonnerie de bord.

e Huiler les serrures.

« Vérification générale de la mécanique.
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FORMULES DE CALCULS DES TEMPS
DE TRAJET ET DE CONSOMMATION

D = Distance totale

Vm = Vitesse moyenne/h

Cm = Consommation moyenne/h

C = Consommation totale

T = Temps total de trajet en minutes

R = Réserve de sécurité

Q = Quantité totale de carburant a prévoir pour la mission

Formule pour le temps de trajet en minutes :

T=60xD
Vm

Formule pour la consommation totale :

C=CmxT
60

Formule pour le calcul de la réserve
de carburant a emmener:

R=Cx30
100

Quantité totale de carburant a prévoir
pour la mission :

Q=C+R
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CONTACTS UTILES

¢ Institution nationale chargée de la
réglementation dans FAMP :

* Responsable de la surveillance de 'AMP :

¢ Urgence médicale :

e Gendarmerie / Police :
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CE GUIDE APPARTIENT A :

e Nom / Prénom:

o Adresse :

e Tél.: e Fax. :

e Mobile :

°e@:

e Bureau:

e Tél.: e Fax. :

e Mobile :

°e@:

e Info:

Priére de le remettre a son propriétaire en cas de perte
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