'est vrai qu'elle est belle
Michelle Pfeiffer en Catwo-
man. Si sexy, qu'elle a empé-
ché le capitaine du Condor-
Vitesse, un ferry rapide qui

@B assure la liaison Saint-Malo-
ersey, de bien dormir aprés avoir « regar-
d¢ le film a la télé», le dimanche soir
27 Mars 2011.

Lelendemain, ala passerellede son cata-
maran qui file vers I'ile anglo-normande
avec 194 passagers et 27 membres d'équi-
page asonbord, I'officierfrancais endiscu-
te, tout émoustillé, avec son second et le
chef mécanicien. De vraies pipelettes. I1
est 8 h 28 et le navire est lancé a 37 nceuds
68,5km/h). La mer est calme, le vent qua-
si nul mais il régne un épais brouillard.

Parce qu’elle couvrait leurs paroles, la
corne de brume a été désactivée. Le radar
veille, eux pas. A 8 h 42, le navire de
86 metres de long, coupe en deux un
caseyeur de Granville (Manche) Les Mar-
quises, partiala pécheauxbulotsdans cet-
te Manche cotonneuse. Les deux matelots
seront sauvés, le patron de 42 ans, pére de.
quatre enfants, est tué. Quant au ferry, il
réussira a rejoindre Jersey malgré une
grosse avarie au flotteur tribord.

Le commandant du Condor-Vitesse
comptait trente ans de métier. Tout com-
me celui du Costa-Concordia, le paquebot
échoué dans la nuit du 13 janvier a proxi-
mité de I'lle du Giglio, dans I'archipel tos-
can. Bref, en aucun cas des débutants. « Et
alors ? Cela n’empéche rien, constate Jean-
Pierre Clostermann, professeur a I'Ecole
nationale supérieure maritime, ancien
second dans la marine marchande. Prés
des trois quarts des accidents sur I'eau sont
liés au facteur humain : violation de procé-
dures, erreursd attention, prise de mauvai-
ses décisions, fatigue, routine, bravache...
Orla merest impitoyable. »

Directeur pour la France du Bureau
d’enquétes sur les événements de mer
(BEA mer), Jean-Pierré Mannic a souvent
des raisons d'étre «édifi€ ». Les rapports
que ses équipes publientaprés avoirretra-
céavecminutie 'historique des accidents,
tiennent souvent de « Laurel et Hardy ». A
I'instar du Condor-Vitesse. Mais aussi de
cette collision dans le Golfe d'Aden, le
7décembre 2007, entre le supertanker
francais Samco-Europe (319 métres) et le
porte-conteneurs MSC-Prestige
(276 métres) battant pavillon panaméen.

d’'importants dégits matériels.

Des outils

de navigation

de plusen plus
performants
n'empéchent pas
les accidents de mer,
dus le plus souvent
ala défaillance
humaine.

‘Une conséquence

du gigantisme etde
la course au profit

Les routes des deux géants se croisaient
sans probléme, a plus de 2 milles (3,7km)
de distance. Sauf que - alors que rien ni
personne ne l'exigeaient —, les deux offi-
ciers de quart, des lieutenants philippins,
ont fait chacun de leur c6té une manceu-
vre pour se rapprocher, sans aucune bon-
ne raison. Par manque de coordination, ce
pitoyable ballet a fini en abordage et en
«Ohmygod ! Ohmy god!» affoléslors du
choc. Aucun blessé, pas de pollution, mais
«Cela
aurait pu étre une énorme catastrophe»,
soupire I'enquéteur parisien.

L’homme tient a rappeler, et ce «en
dépit de I'émotion actuelle liée a I'affaire
du Costa-Concordia », combien le mariti-
me, quiassure 90 % du transport mondial
de marchandises, reste sir. Le secteur
représente prés de 78000 bitiments —
navires de charge ou paquebots de croisié-
re—et plus de1,3 million de marins profes-
sionnels. Et, finalement, un nombre res-
treint de drames.

En 2010, selonI'Agence européenne de
sécurité maritime (EMSA), 644 navires ont
été accidentés dans les eaux communau-
taires. Soixante et une vies perdues. Ces
chiffres sont impossibles a collecter au
niveau mondial. Au siége londonien de
I'Organisation maritime internationale
(OMI), une seule statistique est présentée

' coté des experts

comme fiable: le nombre de batiments
perdus corps et biens en 2010, 172, soit
0,2% de la flotte mondiale. 2

Pourtant, alOMIcomme a2 'EMSA, per-
sonne ne crie victoire, car en 2010, les acci-
dents sont repartis 2 la hausse. Une pro-
gression légére mais tout de méme. Du
,on convient que depuis
vingt ans.un grand ménage a été fait pour
bannir des mers les cargos poubelles. Le
nombre des inspections dansles ports aug-
mente, méme si, bien sur, il en faudrait
davantage. Dix-huit pavillons sont tou-
jours « blacklistés », Corée du Nord en téte,
suivie par la Libye et le Togo. Sans oublier
les progrésincroyablesréalisésdansI'élec-
tronique embarquée. A bord, on trouve
tout: radars, sondeurs, cartes numéri-
ques, mais aussil'AlS (Automatic Identifi-
cation System), qui décline en un clin
d’ceil 'identité du bateau a proximité, sa
position exacteetsavitesse. Autantde can-
nes blanches pour malvoyants.

Mais la réglementation internationale
et les performances techniques se heur-
tent 4 1a logique intrinséque du commer-
cemaritime, que PatrickRondeau, respon-
sable technique-sécurité d’Armateurs de
France, assume sans complexe: la course
a la compétitivité. Si I'on fait exception
des bateaux de croisiére dont certains
sont encore construits en France, les navi-
res de charge sortent tous des chantiers
sud-coréens, chinois ou japonais, expli-
que-t-il. len va de méme pourl'entretien.
« Quant aux colits de revient en capital, ils
sont a peu prés similaires d'un pays a
l'autre.Ily a peu de variables sur lesquelles
un armateur peut jouer pour proposer des
prix de transport moins chers. Les frais
d'équipage en font partie. »

ésumons: un marin francais est

payé au smic (1398,37 euros par

mois), navigue entre deux et trois
mois et dispose ensuite d’autant de
congés. Un matelot philippin - de loin le
plus recherché — touche en principe le
salaire minimum instauré dans la profes-
sion depuis 2009, soit 545dollars (423
euros), reste & bord huit mois d’affilée et
se repose quatre mois. « Cela représente
undifférentielde1a4, voirede1as»,calcu-
lele spécialiste. Ces économies surlamain-
d’ceuvre pourraient représenter, selon la
taille et le type de batiment concerné, de

l'ordre de 5% a 6% du colit journalierd'un

bateau en mer. Un petit trésor qu'aucun
armateurne souhaite voir s'évaporer, sur-

Le 2novembre 2011. Le «Rena »

est coincé sur le récif Astrolabe, aularge

tout en ces temps de crise. Dans ces condi-
tions, il est donc préférable d'adopter un
pavillon, une bonne centaine sont disponi-
bles, qui s'émancipe des régles francaises
oueuropéennes, plus contraignantes. Voi-
12 pourquoi les équipages sont de plus en
plus multiculturels et de moins en moins
qualifiés.

L'OMIaripostéace moins-disantsocial
en adoptant, en 1978, la convention STCW
(Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers), premier ins-
trument permettant d'établir des normes
professionnelles minimales concernant
les gens de mer et leurs compétences. Un
texterenforcé en1995 puisen2010avecla
création de nouveaux certificats (électro-
technicien, marin qualifié pont ou machi-
ne, etc.) et la mise en place de critéres pré-
cis d'aptitude physique.

«Sur nos écrans radar
onvoit bien quand
leur route dévie.
Souvent, l'officier
de quart s’est endormi »

Un gradé des affaires maritimes

Mais comment vérifier que les certifi-
cats délivrés par les écoles de marine mar-
chande du monde entier ne sont pas
bidon?Rienqu'aux Philippines,oncomp-
te 120 centres de formation. Les inspec-
teurs de 'OMI et de 'EMSA se déplacent,
auditent. Ils ne sont cependant pas assez
nombreux pour aller partout, au Togo, au
Liberia ou ailleurs en Afrique et en Asie.
«Sans parler du trafic organisé de brevets,
avance-t-on au ministére francais des
transports. Actuellement, une traque est
lancée, y compris dans 'Hexagone. »

Nicolas Mayer, secrétaire général CGT-
Mer, insiste : « Pensez aussiaux conditions
de travail que génére cette consigne de
gratter sur tout. Les gars sont creveés. Les
débarquements de cargaisons sont plus
rapides et les escales raccourcies. Aforce, la
‘fatigue et les réflexes ne sont plus la. » Les
centres régionaux opérationnels de sur-
veillance et de sauvetage (Cross) qui proté-
gent les cotes francaises, suivent ainsi de
prés les navires d'une centaine de métres
qui font du cabotage en Europe. Les
«quarts» y durent plutét douze heures
que six. « Sur nos écrans radar, on voit bien
quand leur route dévie. Souvent, c'est par-

de la Nouvelle-Zélande.
Ce porte-conteneurs s’est échoué

en octobre, alors que son commandant

naviguait trop prés des cotes. are

ce que l'officier a la passerelle s'est endor-

mi, raconte un gradé des affaires mariti-
mes. Alors, onfait partirun hélico qui éclai-
re le pont avec un projecteur pour réveiller
tout le monde. Et ca marche. » Pas tou-
jours. Le 8février 2011, le Musketier, 86
métres de long, s'échoue sur la plage
d’Ambleteuse, dans le Pas-de Calais. Le
capitaine ukrainien, épuisé par trop
d’heures de veille, s'est assoupi pendant
80 minutes, incapable d’opérer son chan-
gementde cap.

Le gigantisme des nouveaux navires,
qui permettent aux armateurs d’optimi-
ser un peu plus leurs cotts, décuple les
inquiétudes. « Un porte-conteneurs géant,
c’est 15000 boites, soit 7500 semi-remor-
.ques, précise un officier delamarine natio-
nale. Dans ses soutes, ontrouve 20 000 ton-
nes de fuel, au minimum. Exactement la
quantité déversée lors de la marée noire
provoquée en 1999 par I'’Erika. Et que dire
des méga-bateaux de croisiére avec leurs
milliers de passagers!»

Pour Jean-Pierre Clostermann, ce sont
des «tours de Babel. Bien stir, les normes
STCW prévoient des certificats d'anglais, la
langue officielle a bord. Mais qui peut véri-
fier si tous les membres d’équipage ont
vraiment eu les heures de cours nécessai-
res? Et les passagers embarqués, il faut

’,

qu'ils sachent aussitous parleranglais? En

.cas de danger, vous paniguez dans votre

langue, pas dans celle de Shakespeare ».

Le multiculturalisme joue également
sur la cohésion de l'équipage, essentielle
en cas de crise. « Sur tous les bateaux, on
assiste a la disparition de la vie de carré.
Chacun reste dans sa cabine aussi peu
confortable soit-elle, a écouter son MP3 ou
aenvoyerdes SMS a safamille, c’'est un vrai
handicap quand il faut lancer les opéra-
tions de sauvetage », analyse un ancien
enquéteur professionnel.

Les régles internationales ne parvien-
nent pas & suivre ce gigantisme. «Elles
imposent, par exemple, un seul point de
remorquage sur les bateaux en mer. Pour
ces géants, il en faut deux au minimum, et
de sacrés remorqueurs. Quant a la langue
detravail et d'évacuation, pourquoine pas
multiplier le recours aux pictogrammes,
comme dans l'aérien? Ce serait plus faci-
le », suggére-t-il. ;

L'échouage du Costa-Concordia va col-
ter aux assureurs plusieurs centaines de
millions d’euros. Un argument de choc
qui pourrait peut-étre ébranlerlafolie des
grandeurs des armateurs. @



