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ABORDAGESDE CHALUTIERS PAR DESCARGOS : FATALITEOU
INCONSCIENCE ?

Par les Professeurs Jean-Pierre BEURIER et Patrick CHAUMETTE
CDMO, Univergté de Nantes

« Sant —Piere» le 31 janvier 2001, «Harricana» le 3 mai 2001, «Royde » le 8 ma 2001,
« Cigude » le 26 ao(t 2002, De Wrouw Marie, le 8 février 2003, «Pépé Roro » le 15 février
2003, « Pasiphae » 1626 février 2003...

Les abordages entre chalutiers au travail et cargos se multiplient dans les aterrages francais,
entrainant leur lot de morts et de dommages. Ces accidents ne sont pas rares; dés 2001 le
rgpport annuel du BEA-MER, Bureau Enquéte Accident du ministére des Transports mettait
I'accent sur cette répétition. Dans tous ces évenements de mer, ce n'est pas le droit de la
Securité qui et en cause, mais la facon dont il est appliqué : c'est I'erreur humaine qui en est a
I'origine et non I'engin. S I'on excepte le cas de I'abordeur du «Beau Rivage », le 26 février
2001, ou le doute est permis, dans aucun des autres cas, on ne peut mettre en cause la quaité
et le professonnadisme des équipages des cargos. Aucun doute n'est également possible sur la
qudité des navires concernés. |l et difficile égdement d'incriminer un quelconque laxisme a
priori des Etats du pavillon des navires dordeurs: la Norvege, les Pays-Bas et la Pologne ne
sont pas des Etats de libre immatriculation, nentretiennent pas de navires sous normes et ont
ratifié I ensemble des conventions internationales sur la Séeurité de la navigeation.

La cause de ces dramatiques accidents réside dans I’ organisation du travall ala mer, la
réduction des effectifs des cargos comme des navires de péche, et surtout dans la conception
« moderne » de la veille ala passerdle. La velle a toujours é&¢é la base de la sécurité maritime
quelle que soit la qudité des matérids. Certes, les ades ala navigation ont largement permis
de renforcer le niveau et le champ de cette velle & ont contribué a la sécuriser. Mais
I'dectronique ne saurait supprimer I'ad et le jugement de I’homme tout particuliérement en
gpproche des grandes voies de communiceation.

Cest dans ce but que le Reglement international de 1972 pour prévenir les abordages
en mer inditue dans la Patie B sur les regles de bare et de route, une Régle 5 sur la vellle
sdon lagudle:« Tout navire doit en permanence assurer une velle visudle e auditive
appropriée en utilisant tous les moyens digponibles qui sont adaptés aux circonstances et

conditions exigantes de maniére a permettre une pleine appréciaion de la dStuation & du
risque d abordage ». La Régle 8 propose dors des manaavres pour éviter les abordages et



I’ensemble de la Section Il porte sur la conduite a tenir par les navires en vue les uns des
autres. Encore faut-il que la velle en passerdle it assurée. La lente mais réguliere
dégradation des conditions de travail a bord des navires des Marines marchandes depuis trente
ans, la réduction des effectifs embarqués, le dress pesant sur les é@atsmgors, la
générdistion de pratiques dangereuses comme celle de I’homme unique de quart ou bien pire
encore, celle consstant a ne pas maintenir le commandart hors quart, ou enfin les cadences
éreintantes dans les parcs a poisson des chautiers, ont généré des stuations a risque, aors
méme que le trafic maritime augmentait. Récemment, la cour d'appel de Rennes a condamné
un armateur pérolier maouin qui, faisant I’économie d'un second lieutenant, & épuisé I'un de
ses capitaines (CA Rennes, 2é ch. Com. 20 février 2002, navire Pointe du Cormoran, DMF
2002-433).

D'un autre cOté, ext-il nécessaire de rgppder qu'un navire en péche, méme sSil fait
route privilkgée, doit maintenir la velle a la passrdle? Ces économies financieres
margindes rédistes par les propriétares de navires se révelent aujourd hui  humainement,
psychologiquement, et findement économiquement désestreuses. La tenson nerveuse, la
faigue e les tadches adminidratives accessoires favorisent la survenance de [I'ereur
d appréciation et donc I'accident. Les conséquences de ces pratiques qui réduisent toujours un
peu plus la marge de sicurité sont findement d'un colt sans commune mesure avec les
maigres économies rédistes en apparence. Ces pratiques que I'on pourrait qudifier de
«syndrome de Tchernobyl », font abandonner de fagon progressve et inddieuse le contenu
méme de la séeurité comme S la technique condtituait un taisman contre les accidents. Cette
Stuation et mortifére, illégae e irresponsable, indépendamment du renforcement du contréle
de I'application des régles en vigueur réclamée par I’'Union européenne, on peut penser que la
Stuation catastrophique des comptes de I'assurance-dommage devrait ére de nature a inciter
les assureurs a exprimer a 'avenir des exigences beaucoup plus grandes vis-avis des
propriétaires de navires, ce qui pourrait condtituer un début de retour a des pratiques plus
sanes.

Comment obtenir le respect d'un principe fondamenta : la velle a la passerdle par
des personneds formés e en nombre suffisants? En cas d'abordage dans les eaux
internationales, la Convention de Bruxelles du 10 ma 1952 sur la compéence pénde en
matiere d'abordage consacre la compétence exclusive de I'Etat du pavillon. Cette compétence
générde fut confirmée par la Convention de Geneve sur la haute mer de 1958, puis la
Convention de Montego Bay sur le droit de la mer de 1982 (art. 92). La Convention de 1982
ouvre la voie ala compéence de I'Etat dont I'intéressé a la nationdité, par exemple I’ officier
de quart lors des faits (art. 97). En dépit des enquétes ouvertes en France par les services des

procureurs de la République, les poursuites relevent de I'Etat du pavillon: la Norvége, la



Pologne, la Hollande. Les familles des pécheurs ont le sentiment d'une dépossesson de leur
acces ala judtice. La zone économique exclusive (ZEE), n'est pas une zone sous souveraingté,
ele ne paticipe ni des eaux intérieures, ni de la mer teritoride francaise. La ZEE Sinsare
entre la mer teritoride e la haute mer; I'Etat n'y exerce que des droits exclusfs findises
pour I'exploration, |'exploitation, la conservation e la gestion des ressources natureles,
biologiques ou non, e des droits de juridiction pour la mise en place d'inddlations, pour la
recherche scientifique et pour la préservation du milieu marin.

Souhaiter d'autres compétences que celle de I'Eta du pavillon, notamment la
compétence de I'Etat cotier ou de I'Etat dont les victimes sont des ressortissants, nécessite de
précisr les objectifs du recours en judice: sanctionner I'armateur dont |'équipage et
nettement insuffisant, I'officer de garde inatentif ou endormi, obtenir une indemnisation
pour les familles des victimes, renforcer les mécanismes de prévention par la répresson et
I'indemnisation. Un principe générd du droit veut qu'a priori le tribund compéent soit cdlui
du domicile du défenseur ; mais de plus, quel Etat est le mieux situé pour chacun des objectifs
envisagés? S on peut avoir des doutes sur les Etats de libre immatriculation, rien n'indique

que le juge norvégien ou néerlandais sera moins savére que le juge francais.

Le respect des obligations de I'Etat du pavillon peut ére controlé par les Etats du port
d escae. Le contrOle de I'Etat du port, né du Mémorandum de Paris de 1982, renforcé par la
directive communautaire 95/21 du 19 juin 1995 doit s éendre du contrble de I'é&at technique
du navire vers le contrble de la compostion e des compéences de I'équipage a travers la
convention STCW de I'OMI de 1995 (Standards of Training Certifications and
Watchkeeping), puis vers le respect de la durée du travail depuis la directive CEE 99/95 du 13
décembre 1999 concernant les navires faisant escae dans les ports européens. Ce contrdle
nécesste la ratification par les Etas membres de la Convention n° 180 de 1996 de
I’Organisation Internationale du Travail (OIT) ce quun projet de loi francais a entrepris de

faire en décembre 2002.

S I'ingpection révele que le navire Nest pas conforme aux exigences de la directive
1999/95, les mesures nécessaires sont prises par I'ingpecteur de sécurité des navires pour
remédier a toute Stuation qui, a bord, présente un danger manifeste pour la Sécurité ou la
santé des marins. Ces mesures peuvent comporter une interdiction de quitter le port tant que
les anomdies condatées n'ont pas &é corrigées ou tant que les marins ne sont pas

suffisamment reposés. Lorsgu'il existe des preuves claires que les membres du personne



chargé du premier quat ou de ceux des quarts suivants qui assurent la releve sont
excessvement fatigués, I'ingpecteur veille a ce que le navire ne quitte pas le port avant que les
anomdies condaées aent €&é corrigées ou avant que les marins concernés se soient
suffisamment reposés. (art. 150-3.05 de I'arrété du 23 novembre 1987 reatif ala séeurité des
navires, modifié par I’ arrété du 13 décembre 2002, JORF 30-1-2003 p. 1859).

Toutefois, on peut regretter que I'ingpecteur de Séeurité des navires puisse seulement s faire
assger par I'ingpecteur du travall maritime, qui pourtant dispose de plus de compétences en
ce qui concerne les contrdles sociaux a bord des navires (art. 150-3.02). Enfin, il et urgent
que I’Agence européenne de <écurité maitime veille a I’harmonisation des contrles dans
I ensemble des ports de I’ Union européenne.

Cet ensamble de mesures devrait contribuer a renforcer la securité de la navigation
notamment en imposant comme minimum un retour a la procédure la plus Sire, la plus figble
et, tout compte fait la moins colteuse: la veille ala passerelle par des personnds qudifiés et
en nombre suffisants.



