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Introduction

Le mode de transport maritime s’est développé
rapidement pendant le vingtieme siecle et représente
aujourd’hui, de tres loin, la forme de commerce international
la plus importante, plus de 50500! navires sillonnent les
mers et océans. Selon S. Bahé :« Plus de 70 % du fret mondial
est aujourd’hui transporté par voie maritime. Le transport
maritime n’a cessé de croitre depuis la fin de la seconde
guerre mondiale, passant de 550 millions de tonnes en 1955
a pres de 8 milliards de tonnes en 2008»2. Toutefois, ce
développement important de la flotte des navires et des
volumes des marchandises transportées accroit avec lui le

risque des accidents maritimes.

Plusieurs accidents majeurs de navires ont été
enregistrés durant les trois dernieres décennies et ont
marqué les esprits par 'ampleur des dégats causés3. En effet,
le colit économique d'un accident maritime dépasse le cadre
traditionnel des dépenses nécessaires a la réparation des
navires, le manque a gagner suite a l'immobilisation du

navire, et la prise en charge du personnel atteint de

! Statistiques au 01/01/2008, disponible sur www.marine-marchande.net,
consulté le 11/05/2011

2 Sophie Bahé « Les pollutions maritimes accidentelles en France: risques,
planification gestion de crise». Brest: Université de Bretagne occidentale,
thése de doctorat de géographie (2008), p6.

Bouchellal Youcef « Impact économique du facteur humain dans le
transport maritime », thése de doctorat, Université Amar Télidji- Laghouat,
22.05.2014, p37.



blessures lors de I'accident. Mais, integre aussi les charges a
supporter pour le rétablissement des dégradations de
I’écosystéme, pertes des secteurs touristique et halieutique>.

Les experts de I'activité maritime la définissent comme
un travail sur un flotteur, dans un milieu isolé et dans un
environnement naturel difficilement maitrisable®. D’autres
experts en ergonomie témoignent, eux-aussi, d’un
environnement de travail multiculturel, ardu nécessitant une
bonne qualification des marins. Ces derniers sont les
personnes qui travaillent a bord d’'un navire de commerce.
On relate des conditions de travail difficiles a bord des
navires, avec notamment la présence permanente du bruit,
des vibrations, et d’'une organisation des taches sous fortes
contraintes temporelles’. A noter que ce méme type de
conditions de travail dans les entreprises économiques, a

intéressé les spécialistes en management tout au long du

* Frangois Bonnieux « Evaluation économique du préjudice écologique
causé par le naufrage de I’Erika », Unité d’économie et sociologie rurales,
Rapport confidentiel, Octobre 2006, p5.

5 Alain Bertrand « Transport maritime et pollution accidentelle par le
pétrole », Publication de I’institut frangais du pétrole. Edition Technip,
02.2000, p34.

6 Selon « Le Roy et Breuille (1997) », ergonome a I’Institut Maritime de
Prévention et médecin du Service de Santé des Gens de Mer aux Affaires
Maritimes respectivement, cité parBastien Sennegon « Etude ergonomique
des processus de fatigue en milieu maritime : Analyse comparée de situations
professionnelles distinctes », Thése de doctorat,soutenue le 22 septembre
2009.Université d’Orléans, p8.

7 Selon « Minguy et Chauvin (1998) », cité parBastien Sennegon, p9.
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vingtieme siecle, ce qui a donné plusieurs théories en

management des organisations®.

Plus d’'un million de marins, de toutes nationalités,
bravent quotidiennement les périls des océans a bord de
plus de 50 500 navires®. Les statistiques montrent, que de
tous les moyens de transport, le transport maritime
engendre le plus d’accidents??. Il n'y a pas que la disparition
du navire lui-méme ainsi que sa précieuse cargaison qui sont
calculés dans ce type d'événements, mais aussi la perte de
vies humaines, ainsi que le probleme de pollution par des
produits nocifs relachés en si grande quantité que
I'écosystéme marin ne peut les absorber, créant parfois des
régions maritimes entierement stérilesll. En effet, aucun
armateur” n'est a l'abri de voir son navire sombrer. Dans ces
conditions, un accident peut entrainer des pertes

économiques et environnementales inestimables.

Force est de constater, que malgré le degré de haute
technicité de la plupart des navires qui sillonnent les océans,

et la richesse de la réglementation sur la sécurité maritime,

8 Toutes les théories de management pivotent au tour du facteur humain,
voir : Taylor et Fayol, Mayo et autres.

9Statistiques au 01/01/2008, op. cit.
10 I bid.

e Borgne Francois «la légitimité de I’Etat du port de contrdler la
navigabilité des navires », mémoire de maitrise dans le droit des affaires,
Montréal, 2003, p1l.

* Un armateur est une personne physique ou morale qui est a la charge de
I’exploitation commerciale d’un navire.
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le facteur humain est devenu la cause premiere des
accidents en mer. Paradoxalement, le marin devient le
maillon faible de toute la chaine du transport maritime. Bien
que la flotte mondiale se modernise, il est a souligner qu'un
grand nombre d’accidents en mer résulte des facteurs de

manque de formation ainsi que la fatigue des marins.

Le manque de formation, qui n’est pas notre sujet dans
ce livre, ne fut abordé que superficiellement, comme c’est le
cas dans I'étude de Philippe Boisson!?, qui donnait comme

cause principale la diversité des systemes de formation.

On ne peut parler de la qualification des équipages
sans aborder la question de leur compétence. Celle-ci va étre
avancée, en faisant une analogie entre la gestion des
équipages a bord du navire et la gestion des ressources
humaines au milieu multiculturel, dans des entreprises

économiques révélée par certaines études.

Contrairement a la notion de la qualification des
marins, la communauté scientifique s’est intéressée a la
fatigue des marins mais en se limitant aux marins pécheurs

et aux skippers13. Néanmoins, nous utiliserons des notions

2Boisson Philippe « Politique et droit de la sécurité maritime » édition
Bureau Veritas, mai 1998, p. 393.

13 | es scientifiques dont il est question sont Tirilly et Foret, 2000 ; Gander,
Van Den Berg & Signal, 2008 ; (Stampi, 1989 ; La Giclais, 2009. Cité
parBastien Sennegon, op ct. P15.



de leurs études pour apporter une approche du phénomene

de la fatigue des marins dans les navires de commerce.

Nous avons également constaté, a travers d’autres
études consultées, que I'aspect multiculturel des équipages
est souvent relevé dans les accidents maritimes, en
incriminant le manque de communication dans des
situations d’urgences. Avant la série de travaux entamée
dans le laboratoire de 'ESC Alger en 2010 dans ce sujet,
aucun spécialiste en management, a notre connaissance, n’a
pu investir le monde du transport maritime, pour faire
ressortir I'impact réel des équipages multiculturels sur la
sécurité maritime. Nous allons essayer d’identifier I'impact
réel des équipages multiculturels sur la sécurité maritime, a
travers des études scientifiques en management
interculturel sur des entreprises multinationales, comme par
exemple les travaux de Geert Hofstede, Denys Cuche, Sylvie
Chevrier, et a travers des entretiens avec des marins qui ont
fait partie des équipages multinationaux ainsi que de notre

propre expérience en tant que navigant.

Aussi, on essaiera de développer des notions de
manque de formation et de la fatigue des équipages a bord
des navires, et surtout, leurs conséquences sur la sécurité

maritime.


http://www.eyrolles.com/Accueil/Auteur/sylvie-chevrier-15161?xd=236ff3e0eb04f81bc209e910fb84b170
http://www.eyrolles.com/Accueil/Auteur/sylvie-chevrier-15161?xd=236ff3e0eb04f81bc209e910fb84b170
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Chapitre 1 : introduction aux accidents maritimes

De tous les modes de transport, le transport maritime
enregistre le plus grand taux d’accident. A cet effet, nous
allons présenter, en premier lieu, quelques éléments sur les
accidents et un apercu sur quelques-unes des grandes
catastrophes maritimes durant le siécle dernier, événements
qui ont été a l'origine des textes en faveur de la sécurité
maritime, en deuxiéme lieu, nous allons donner les résultats
des différentes études sur l'implication du facteur humain

dans les accidents maritimes.

1.1- Apercu sur d’'importants accidents qui ont
influencé la réglementation maritime

Le 18 Mars 1967, le pétrolier libérien « Torrey
Canyon » s’échoua au large de la Cornouaille dans le sud-
ouest de I’Angleterre. Cet événement, entrainant une
pollution de 250 kilometres des cotes britanniques et de 100
kilomeétres des cotes frangaises, est a 'origine de 'adoption

d’un certain nombre de conventions4:

-La convention de 1969 sur le droit d’intervention en

haute mer.

14 Boisson Philippe, « Politique et droit de la sécurité maritime » édition
Bureau Veritas, mai 1998, p16.
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-La convention CLC 6915,

-La création du FIPOL1% en 1971, fond d’indemnisation
des dommages causés par le transport par mer
d’hydrocarbures.

-La convention Marpol de 1973, convention qui traite
de la pollution opérationnelle par hydrocarbures, qui a subi
en 1978 de nombreuses modifications, suite a I'’échouement
du pétrolier «’Amoco Cadiz »le 16mars 1978 a Portsall en
Bretagne, qui déversa plus de 240000 T de pétrole.

Peu de temps apres, le 7 mars 1980, le pétrolier
panaméen « Tanio » se rompt en deux au large des cotes
francaises, déversant plus de 6000 tonnes de Fuel lourd ; ce
dernier accident fiit a I'origine du Mémorandum de Paris
autrement appelé « contréle par I'Etat du port » et a pour

objectif de pallier les insuffisances des Etats du pavillon1?.

Quelques fois, une seule catastrophe ne suffit pas a
faire progresser le domaine de la sécurité maritime : ainsi,
alors que le naufrage du « Herald of Free Enterprise »18 au
large de la Belgique en 1987 causait la mort de 193
personnes (catastrophe qui conduisit I'OMI a adopter une

résolution en matiere de gestion de la sécurité), il a fallu

15 International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage.

16 Fonds International d’indemnisation pour les dommages dus a la
pollution par les hydrocarbures.

"Boisson Philippe, op. cit., p83.

81bid, p209.
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I'incendie survenue a bord du « Scandinavian Star »1%, ferry
danois, et ces 159 morts en Avril 1990 en Mer du Nord pour
rendre obligatoire cette réglementation.

L’échouement du pétrolier américain « Exxon Valdez »
le 24 mars 1989 au large de I’Alaska poussera les Etats-Unis
a adopter I'0Oil Pollution Act 90, réglementation unilatérale
mais qui sera reprise dans ces grands traits par 'OMI en
1992, avec la modification des regles Marpol et qui concerne

surtout I’exclusion des navires pétroliers simple coque?°.

C’est a la suite d’'une série d’accidents comme celui du
« Haven », pétrolier chypriote qui prit feu au mouillage dans
le golfe de Génes, en Italie, avant d’exploser et de se briser
en deux, déversant 30000 tonnes de pétrole en 1991, du
« Braer » un pétrolierlibérien qui s’échoua aux iles Shetland,
en Ecosse, déversant 84000 tonnes de pétrole en 1993 et
enfin, en 1994, le naufrage de '« Estonia», en Mer
Baltique?!, qui causa la mort de 852 personnes que des
modifications de SOLAS?2 par 'OMI ont été décidées?3.

On cite ici les événements qui ont, sans doute, marqué
considérablement I'opinion publique, plus attentive

aujourd’hui au probleme d’environnement et qui ont été a

Bbid, p365.

21bid, p355.

21 | a Baltique, ou mer Baltique, est une mer intracontinentale et intérieure
située dans le nord de I'Europe, et reliée a l'océan Atlantique par la mer du
nord.

22 Convention SOLAS, Safety Of Life At Sea.

Z3Boisson Philippe, op. cit. p269.
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I'origine de nouvelles mesures émises surtout par la
Commission Européenne : il s’agit d’abord du naufrage, au
large de la Bretagne en France, du chimiquier « Erika », qui a
amené la Commission a s’interroger sur le controle des
sociétés de classification et l'application des normes de
sécurité; il s’agit ensuite de la perte du pétrolier « Prestige »
au large des cotes de Galice, en Espagne, qui a accéléré le
processus de bannissement des navires pétroliers simple

coque.

De nombreux organismes existent dans le monde, ceux

qui ont été consulté pour nos recherches, sont les suivants :

-BEA Mer (Bureau Enquéte

Accident):http://www.beamer-france.org/

-Cedre (Centre de documentation, de recherche et
d’expérimentation sur les pollutions accidentelles des

eaux):http://www.cedre.fr

-MAIB (Marine Accident Investigation

Branch):http://www.maib.gov.uk/home/index.cfm

-Le Bureau de la sécurité des transports du Canada:

http://www.bst-tsb.gc.ca

-AMSA  (Australian Maritime Safety Authority):

http://amsa.gov.au.com
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-NTSB (National transportation
safetyboard):http://www.ntsb.gov/Publictn/m Acc/htm

Il est a noter que l'industrie maritime est formée de
plusieurs parties. En plus de ces bureaux ainsi que les
organismes régionaux et internationaux qui s’occupent du
suivi et veillent au bon fonctionnement de ce secteur, il y a
un nombre d’opérateurs en formes d’organismes portuaires
et autres, d’entreprises économiques de transport et
d’investisseurs et financiers ou armateurs responsables des
navires. Ces armateurs peuvent étre propriétaires ou
locataires de navires, ils sont eux méme gérants du navire
s’ils ne mandatent pas des ship managers par le biais de
contrat de ship management.Ce dernier est définitpar
certains auteurs comme «un armateur pour le compte

d’autrui».24

Les bureaux d’enquétes, cités ci-dessus, doivent mener
des enquétes apres accident et établir des rapports selon le
“Code pour la conduite des enquétes sur les accidents et
incidents de mer”. Résolutions n° A. 849 (20) et A. 884 (21)
de 1'Organisation Maritime Internationale (OMI) des 27
novembre 1997 et 25 novembre 199925, Cet ensemble de
textes permet aux Etats qui ont intérét a connaitre les causes

d’'un événement survenu en eaux internationales, du fait des

24p, Chaumette, Note sous Soc 26 septembre 2007, Societe Saint Tropez Gulf
Holidays ¢/ Mme Doualle (n°06-43998), Marin ou pas marin : comment
trancher ?, DMF 2008 n°688.

% Organisation Maritime Internationale : http://www.imo.org/

15



http://www.imo.org/

risques et dommages qu'’il fait courir et subir a son littoral,

de conduire I'’enquéte technique le concernant.

Aussi, il faut signaler que ce type d’analyses des
événements de mer, n’a pas pour but d’établir ou d’attribuer
des fautes a caractere pénal, ou encore a évaluer des
responsabilités individuelles ou collectives a caractere civil.
Le seul objectif est d’en tirer des enseignements susceptibles

de prévenir de futurs sinistres du méme type.

1.2-Les conséquences économiques des accidents
maritimes

Les conséquences économiques des accidents
maritimes sont tres importantes, des milliers de vies
humaines perdues, des milliards de dollars parties en fumée,
des espaces maritimes et cotiers pollués les rendant stériles

pour de trés longues périodes, etc.

Les évaluations économiques des dommages
environnementaux sont indispensables pour négocier les
préjudices, il s’agit d’exprimer les dommages aux ressources
naturelles et aux services environnementaux en termes

monétaires.

La typologie des dommages établie pour analyser les
conséquences économiques du naufrage du pétrolier
« Amoco Cadiz » en 1978 reste valable, elle distingue les
colits de restauration liés aux effets directs de la marée noire

et les dommages a caractere marchand ou non attachés a des

16



effets indirects, la figure n°1 suivante illustre bien cette
typologie.

Dans notre démarche qui préconise une logique de

réparation, un dommage environnemental s’évalue par :

- le colit de I'’enlevement de la pollution, c'est-a-dire le

nettoyage.

- les pertes économiques liées a l'exploitation de la

ressource naturelle.
- I'estimation de la restauration de la biodiversité.

Etablir le colit d'une marée noire est extrémement

variable car il dépend de multiples facteurs tels que :2¢

-La nature du produit transporté (les produits de faible

densité se dispersent plus rapidement),

-Les conditions météorologiques (des vents forts

favorisent une dispersion rapide des produits),

-La vitesse de déversement du produit dans I'’eau (plus

elle est lente, plus les dommages sont importants),

-La nature de la zone touchée par la pollution a savoir

une concentration de population et la présence d’activités

% Thomas Grohn, «Analyse colts-bénéfices du réglement européen
durcissant les conditions de transport maritime d'hydrocarbures », Economie
& prévision1/2005 (n° 167), p28.
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économiques, ou encore la richesse des écosystemes et la
sensibilité des cotes polluées (un espace fermé comme la
mer méditerranée est plus altérable, de méme qu’'une cote

by

constituée de rochers est plus difficile a nettoyer qu'une
plage).

-Enfin, la distance du lieu de I'accident par rapport a la
terre, celles qui se sont produit tout pres des cotes
(dommage tres localisé), ou inversement au grand large

(cotes non touchées), entrainent de moindres dommages.

Figure n°1 : Typologie des dommages d’'une marée noire
[ Marée noire ]

pd ,

Effets directes Effets indirectes
de la pillution de la pillution
Dommages directs Dommages indirects
-Codts du nettoyage -Ressources marines
-Restauration -Tourisme
-Loisirs
-Aménités
-Biodiversité

Dommages totaux de la
marée noire

Source : Frangois Bonnieux « Evaluation économique du
préjudice écologique causé par le naufrage de I'Erika », Unité d’économie
et sociologie rurales, Rapport confidentiel.
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1.3-Les principales causes desaccidents maritimes

Afin de décerner les principaux facteurs causant les
accidents maritimes, nous allons reprendre les résultats de
I'enquéte d’'un cas, a notre avis représentatif, qui est le

navire pétrolier BRO Charlotte.

Ce navire appareille le 16 aolt 2005 a 23h30, avec un
chargement de 32 965,049 tonnes d’essence sans plomb
pour Djakarta en Indonésie. A minuit, apres les manceuvres
d’appareillage, le navire est mis en route libre. A 00h10, le
navire s’échoue, a 10 nceuds, sur le plateau rocheux
NansanliangcheJiao (Chine), a la position 38° 57,81'N ; 121°
58,08’E.

Le navire est armé au long cours et son équipage est
composé de 26 personnes : 8 francais et 18 philippins. La
partie frangaise de I'’équipage est composée du capitaine, du
second capitaine, du chef mécanicien et du second

mécanicien, du pompiste et du maitre machine.

L’équipage philippin est recruté et géré par une
entreprise de recrutement en charge de la mise a disposition
de la compagnie du personnel nécessaire a la demande de
I'armement. Il se compose de trois lieutenants pont, deux
officiers mécaniciens, un maitre d’équipage, sept matelots

ainsi que trois mécaniciens.
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Il apparait aux enquéteurs qu’il y avait a la passerelle
deux activités indépendantes 'une de l'autre : d’'une part
celle du capitaine de 'homme de barre et de I'éleve qui
sortaient le navire du port et, d’autre part celle des officiers
de quart et des timoniers (conducteurs) occupés a se passer
la suite du quart en complete indépendance voire ignorance

du capitaine.

Cette situation est sans doute la cause d’une autorité
insuffisamment percue et d’'une prééminence de la routine
sur I’évaluation de la situation extérieure, ce qui a entrainé
un manque de cohésion de I’équipe passerelle ayant pour
effet de laisser le capitaine agir seul, alors qu'’il aurait du

pouvoir disposer de l'assistance d’au moins un lieutenant.

De ce fait, le navire n’était pas en situation totalement
stire alors qu’il se trouvait en manceuvre sur une rade mal
connue. Les enquéteurs considerent que I'ensemble de ces

éléments constitue un facteur déterminant de l'accident.

Des recommandations ont été faites par les
enquéteurs, il s’agit en particulier:

- d’améliorer le recrutement des officiers,

- de mettre en place des mesures pédagogiques,

- de mettre en place des mesures de controle des

connaissances,
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- de mettre en place des évaluations régulieres

qualitatives,

IIs recommandent aussi aux armements de s’assurer de
la cohésion de leurs équipages (en particulier : niveau de

recrutement, suivi de la formation, organisation des bords).

I[Is recommandent aussi aux entités concernées
d’accentuer la formation a l'anglais maritime, afin de
favoriser la compréhension et la communication entre les

membres d’équipage.

Les équipages doivent étre bien formés pour utiliser
tous les équipements de navigation disponibles a bord. Une
grande importance doit étre donnée a la bonne préparation

du voyage.

En conclusion de ce cas, les enquéteurs affirment que
le manque de formation et de communication entre les
membres d'un équipage multiculturels sont, en effet, les

causes directes de cet accident.
1.4-Les accidents maritimes et le facteur humain

L’Administration maritime britannique confia, les
premieres recherches sur l'influence de I'élément humain
dans les accidents maritimes en 1980, au Tavistok Institute
of Human relation qui rendit ses premieres conclusions en
1982, et son rapport final en 1988. Celui-ci révéla que 90%

des abordages et 75% des incendies et explosions survenus
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dans la marine marchande britannique entre les années

1970 et 1979 étaient dus a des erreurs humaines.2?

Le Marine Directorate du Département des Transports
s'appuya sur ces travaux pour lancer en 1991 une étude

générale sur le sujet.

Le Department of Transportation and Communication
(DTC) Australien, indiqua en 1992 que pres de 75% des
accidents ayant fait I'objet d’'une enquéte au cours des dix
derniéres années, étaient dus a l'erreur humaine et 25%

seulement a des défaillances mécaniques ou structurelles?2s.

En 1992, I'USCG initia un programme de recherche sur
les facteurs humains dans cinq domaines: équipage,
qualifications, diplémes, conception des systemes
automatiques, communication, données et procédures de

sécurité, pratiques organisationnelles.

Trois ans plus tard un compte rendu, portant sur des
données d’accidents relatives aux navires américains pour la
période 1983-1993, a été publié. Ce dernier fait apparaitre

que plus de 80% des événements de mer, ayant des

2’D.T. Bryant, A.DeBievre, M.D-Smith, «The human element in shipping
causalities», the Tavistok Institute of humain relations. London July1982.

BTradewinds: “Australian go after cause of bulker losses”, 4 September
1992.
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conséquences importantes, sont liées directement ou

indirectement a I'’erreur humaine?°.

De ce fait, quand I’élément humain est mis en cause
dans les accidents maritimes, cela suppose, la mise en cause
de sa compétence et de son état physique et psychique. On
peut se demander alors, pourquoi les armateurs recrutent
des marins incompétents ? Quelles sont les raisons de la

détérioration de I'état physique et psychique des marins ?

Le constat qu’on a pu tirer de ce premier chapitre, est
la confirmation de la part de I'implication du facteur humain
qui, en taux ou pourcentage par rapport au total des facteurs
causant ce type d’accidents, est d’environ 80%, qui a été
avancé par les différentes études citées précédemment.ce

taux a été confirmé par une étude récente en 2014.30

Ainsi, malgré le développement technologique des
moyens matériels et humains durant toute la deuxiéme
moitié du siecle dernier, I'effet du facteur humain n’a pas
changé entre les périodes considérées, de 'année 1991 a
I'année 2011 par rapport aux années du début du méme

siécle.

Cependant, les accidents liés a des défauts techniques
(par ex : défaut de structure ou avarie de machine), sont en

baisse depuis quelques années. Ceci s’explique notamment

29 OMI.« US casualty and pollution data », MSC 65/INF 5, Feb. 1995.
30 - Youcef Bouchellal, thése de doctorat, op. cit.
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par le rajeunissement de la flotte mondiale et I’élimination
des vieux navires. En contrepartie, I'erreur humaine, qui est
définie par les experts du club anglais « P&I club » comme
«fait ou omission humaine identifiable, comme cause directe
ou concourante entralnant un accident», est une cause en

augmentation constante.

Ni I'avénement des doubles coques, ni les aciers légers
et a haute résistance, ni les équipements électroniques ne
sauraient a eux seuls garantir la sécurité. Il a méme été
constaté, dans des cas d’accidents que, parfois, les progres
technologiques, quand ils ne sont pas maitrisables,
pouvaient entrainer une augmentation des risques

d’accident3?.

Ainsi, la majorité des accidents peuvent étre analysés
comme étant la conséquence directe de la défaillance de

I’élément humain appelé « erreur humaine ».

31 Lille Francois, Baumler Raphaél« Transport maritime, danger public et
bien mondial », édition : Charles Léopold Mayer 2007, p47.
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Chapitre2: le navire de commerce milieu
multiculturel isolé

« Il n’y a pas de commerce maritime sans marins. Dans
la marine marchande, ils sont environ 1,2 millions selon
'organisation internationale du travail. Les asiatiques sont
probablement plus de 50 % des marins du monde. Parmi
eux, les Philippins représentent environ 25 %, les indiens
sont de plus en plus nombreux, et les chinois n’ont pas
envahi le marché, comme on le prédisait il y a dix ans. Ils
sont suivis par les marins ukrainiens, turcs, russes, bulgares,
etc. Les allemands, les hollandais, les francais et les italiens

sont trés minoritaires, et les grecs en forte diminution»32.

Face a cette multiplication des équipages
multinationaux, et donc multiculturels, a bord des navires, ce
chapitre consistera a essayer d'y pénétrer avant de
déterminer l'impact de cette diversité culturelle sur les
marins et leur fonctionnement dans les autres chapitres.
Nous présenterons quelques-unes des caractéristiques de
cette société miniature ou les différentes cultures sont

rassemblées a l'écart du monde.

32Arnaud de Boissieu « Mercenaires du commerce mondialisé »,
Projet1/2009 (n° 308), p. 6.
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2.1- Apercu sur les caractéristiques des équipages
des marins

Le milieu marin a été considéré souvent comme un
environnement relativement éprouvant, voire hostile pour
’étre humain. Ce milieu engendre une pénibilité accrue dans
I'exercice des gens de mer qui évoluent continuellement

dans ce contexte professionnel contraignant.

Aprés plus d'un demi-siecle d'élaboration de
conventions et réglementations pour la sécurité maritime, la
communauté maritime internationale s'est rendu compte
que la sécurité dans le transport maritime dépend, dans sa
globalité, de la compétence et l'expérience de l'équipage.
D'ailleurs, quel que soit le niveau de la conception technique,
de la construction et de la technologie des équipements, le
facteur humain restera l'élément-clef, I'élément déterminant.
Depuis longtemps, il est admis que la compétence de
I'équipage entralne automatiquement une amélioration, non
seulement de la sécurité de la navigation, de la sauvegarde
de la vie humaine et de la protection de l'environnement
marin, mais aussi une amélioration des performances du

transport maritime.

Si la navigation actuelle, notamment sous pavillon de
complaisance, est souvent synonyme de dégradations, elle
est aussi, et pour des motifs essentiellement économiques,
liée a la généralisation des équipages multinationaux et donc

multiculturels. Dans une enquéte récente ou les listes
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d'équipages de plus de 10 000 navires de commerce étaient
examinés, le SIRC33 constatait que dans pres de deux tiers
des navires on rencontrait au moins deux nationalités dans
les équipages. Sur un quart des navires on en comptait
méme quatre ou plus. Les champions dans ce domaine étant
les navires de croisiére puisqu’ils comptent un nombre
important de membres d’équipage. On peut citer les

exemples :

- du navire ‘MSC Napoli’, un cargo battant pavillon
panaméen en escale dans le port d’Alger34, le capitaine, le
chef mécanicien et le cuisinier étaient italiens, le reste de
I’équipage est formé d’'un roumain, deux malgaches, deux
indonésiens, d'une polonaise et douze croates du

Monténégro ;

- du navire ‘Lorenzo’ au port d’Oran3?, il y avait six
grecs, trois géorgiens, cinq croates, quatre ghanéens, trois

camerounais ;

- du navire ‘Berg Arzew’, un méthanier de la compagnie
pétroliere algérienne « Sonatrach », dont les officiers pont
étaient algériens sauf le commandant qui lui était anglais, le

chef mécanicien ainsi que l'officier gaz étaient croates, le

¥ SIRC, Seafarer'sinernationalResearch Centre, Centre de recherche
international sur les gens de mer, Université de Cardiff, Royaume-Uni :
wwuwe.sirc.cf.ac.uk/i, consulté le 02/03/2011.

34 Liste d’équipage fournie par le Service National des Gardes Cotes
Algérienne du port d’Alger, le 23/01/2011.

% Liste d’équipage fournie par le Service National des Gardes Cotes
Algérienne du port d’Oran, le 21/02/2011.
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service cuisine se composait d’algériens et de libanais et le

reste de I'équipage été philippins3¢;

- du navire ‘le Rhodania’, paquebot de croisiére, les
quelques six cent membres du personnel technique et des
divers services se répartissaient plus de quarante

nationalités37.

Des équipages aussi composites n'ont rien
d'exceptionnel aujourd'hui, méme si de tous temps il a puy
avoir des marins d'origines étrangeres sur les navires de
divers pays, il y a 1a une situation nouvelle, si on compare
aux marines essentiellement nationales et protégées telles
qu'elles ont perduré jusqu'au milieu des années soixante-dix
du siecle dernier, et telles qu'elles existent encore dans

quelques pays conservateurs de I'image de leurs marines.
2.2-Le navire de commerce, une organisation isolée

Le navire de commerce représente une petite ile en
perpétuel mouvement et, qui habité par une communauté
appelée marins, c’est une société a part entiere puisque elle
vit en totale autonomie, mais dont le nombre de personnes
est trés réduit.Considérant que toute forme d’activité

organisée et finalisée est une organisation, nous allons

%Liste d’équipage fournie par le Service National des Gardes Cotes
Algérienne du port d’Arzew, le 21/02/2011.

37 Catherine Berger « Mondialisation et espaces internationaux : Les
équipages multinationaux de la marine marchande », Symposium Culture et
travail, Université de Genéve — 24-28 septembre 2001, p2.
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emprunter cette définition des auteurs de management pour

'appliquer au navire de commerce.
2.2.1-Définition de I'organisation et ses frontiéeres

En comparant cette forme de vie et de travail dans le
navire avec la conception de 'organisation, il est facile de

distinguer cette organisation a caracteres spécifiques.

Selon W.R. Scott, 'organisation est « une collectivité
qui partage un intérét commun a la survie du systéme

organisationnel et s’engage dans des activités communes ».

S.P. Robbins la présente comme une «entité de
coordination possédant des frontieres identifiables et
fonctionnant de fagon durable pour atteindre un ou des

objectifs partagés par les participants ».

Cette organisation posséde plusieurs propriétés qui en

font une unité d’analyse dynamique et évolutive.

- Les propriétés structurelles : I'organisation a des
frontieres qui la distinguent de son environnement
extérieur. A l'intérieur de ses frontiéres, I'ensemble de ses
éléments sont en interaction. Elle se caractérise également
par la possession ou la disponibilité d'un ensemble de
ressources (humaines, matérielles et immatérielles,

financieres).
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- Les propriétés processuelles : 'organisation est une
entité finalisée, possédant une raison d’étre et poursuivant
un but (ou un ensemble de buts) dont I'accomplissement
nécessite le rassemblement et la coordination des
ressources disponibles. L’organisation fonctionne ensuite
par échange, avec un univers extérieur qui constitue une
source d’approvisionnement, de débouchés et

d’apprentissage.

L’organisation apparait ainsi comme une entité
repérable, en dehors de la simple distinction avec le marché
comme le cas de l'entreprise économique. Ainsi, il est
apparent que la formation et la mise en ceuvre des
ressources des navires de commerce, forme en fait une
organisation économique avec des objectifs socio-
commerciaux dont I'armateur et son équipage se forcent a

réaliser.

En mer, le navire de commerce est uneorganisation
isolée du reste du monde3® a I'exception des
communications qui peuvent étre faites par radiophonie ou
par télégraphie. Le navire isole les marins de la société
globale, loin de la terre ferme et de la vie sociale et
culturelle. Cette réalité de l'isolement adopté par certains
auteurs qui favorisent la comparaison du navire avec une ile

qui, elle aussi, est un isolat d’'une certaine maniere.

38_N. Daddi-Addoun et Y. Bouchellal, <kDu navire de commerce en
organisation multiculturelle vivant & huis clos», revue Economie et
management, N°11, Novembre 2012, université de Tlemcen.
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Mais cette comparaison n’est pas totalement juste a
notre avis car dans une ile les habitants sont constitués
d’hommes, de femmes et des enfants, donc une vie familiale,
contrairement sur un navire de commerce qui lui est

constitué, sauf exception, d’homme.

En plus d’'un isolement dans l'’espace, on trouve un
isolement dans le navire lui-méme qui consiste en le
chateau, qui est une partie verticale et limitée du navire
représentant le lieu de résidence des membres d’équipage,
ce qui permet au marin de se mettre a I’écart du groupe dans
sa propre cabine. La notion de cabine est liée a celle de
I'intimité du marin qui est constituée en général d’'une
couchette et d’'une salle d’eau, en plus d'un salon et d’un

bureau quand il s’agit de la cabine du commandant.

2.2.2-Caractéristiques spécifiques au navire de
commerce

Le navire de commerce est considéré comme une
personne dans de nombreuses sociétés, cette représentation
est clairement formulée dans un traité du droit
maritime : « le navire est, a I'instar d’'une personne, doté d’'un
nom, d'une nationalité et d’'un domicile ou sont centralisées
les informations relatives a son état, comme une personne, il

doit porter sur lui ses papiers d’identité »3°.

39 Werner Auguste-Raynald : «Traité du droit maritime général », librairie
‘Droz’ Geneve 1964, p 49.
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Le navire est aussi baptisé au moment de sa premiére
mise a l'eau, ainsi les termes qui le personnifient sont
nombreux, on dit que le navire « se couche » quand celui-ci
se penche a cause du vent, ou « fait téte » quand celui-ci tient
bien a I'ancre, on parle aussi des « joues » du navire, son nez
qui correspond au bulbe, les « yeux » qui sont les écubiers®
etc.

Si le navire est considéré comme une personne, on
peut se poser la question de son sexe, les anglais ont
définitivement résolu le probléme, on utilisant le pronom
« she » qui, dans l‘'usage n’est utilisé que pour les femmes
dans cette langue, par contre en France on parle de la virilité
du navire, d’ou le sexe masculin lui est donné. Qu’il soit
féminin ou masculin, celui-ci posséde vraiment une ame

comme l'affirme beaucoup de marins.

Dans les sociétés humaines, on distingue dans la
personne les cotés droit et gauche, cette latéralisation est
différemment appréciée selon qu'il s’agit de la droite ou de la
gauche, cette derniere étant fréquemment dévalorisée,
puisque la main gauche est utilisée pour faire ce qui est
considéré comme souillé dans beaucoup de société. En Inde
par exemple «la main droite est pure, liée au rite de la vie,

par opposition a la main gauche impure, liée aux rites de la

* Ouvertures a travers laquelle passe la chaine de I’ancre.
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mort »*0. On remarque la méme chose dans les pays
musulmans, puisque la main droite est utilisée pour saluer,
manger etc, par contre la main gauche est utilisée pour se

laver par exemple.

Toute cette comparaison est retrouvée a bord du
navire de commerce puisqu’il est considéré comme une
personne humaine, on retrouve une partie droite et une

partie gauche du navire correspondant a tribord et babord.

Sur les navires a voiles, les marins étaient répartis en
deux groupes, les tribordais et les babordais, chaque moitié
opérant a tour de role sur le pont. Sur les nouveaux navires a
propulsion mécanique le coté tribord est matérialisé par un
feu vert, une couleur valorisée puisque elle représente
I'espoir, alors que le feu rouge représente le coté babord,
une couleur habituellement négative, associée au danger, au

feu et au sang.

La coupée qui est une échelle qui permet I'acces a bord
quand celui-ci est en rade est toujours disposée au coté
tribord. Cet aspect renforce la thése d’'une différentiation
marquée des deux cotés du navire. Autrefois, quand les
navires restaient en rade, les membres d’équipages
pouvaient sortir a terre par le biais des navettes de bateliers,
celles-ci abordent le coté babord quand elles embarquent

des matelots, donc le bas de la hiérarchie, elles abordent le

40 Maurice Duval « Ni morts, ni vivants : marins ! Pour une ethnologie du
huis clos », Presses universitaires de France, Paris 1998. p 58.
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coté tribord quand elles embarquent le commandant et les
officiers. La cabine du commandant est toujours disposée a
tribord, tous ces détails prouvent tacitement la valorisation
symbolique de ce coté.

En plus des différences qui existent entre les deux
cotés d'un navire, I'avenement de la machine a congue de
nouvelles fonctions a bord qui consistent en les mécaniciens,
donc une nouvelle opposition est née entre les officiers du
pont et ceux de la machine, cette relation conflictuelle
presque séculaire existe entre ces deux groupes, méme si de
nos jours, cette rivalité peut se construire sur le mode de la

plaisanterie.

La division entre les officiers pont et les officiers
machine se lit dans I'occupation de I’espace dans le chateau a
bord du navire, puisque les premiers se voient
préférentiellement attribuer les cabines du c6té tribord du
navire et les seconds celles du c6té babord. A la passerelle,
lieu de conduite du navire, la table des cartes, sur laquelle
I'officier trace la route que doit suivre le navire, est toujours
située sur le c6té tribord, or ce lieu représente la conduite du
batiment dans les meilleures conditions de sécurité, c’est un

lieu d’exercice du savoir et donc du pouvoir.

Au cours des repas, le commandant place a sa gauche le
chef mécanicien ainsi que les autres officiers mécaniciens et,
a sa droite, le second capitaine et les autres officiers pont.

Beaucoup d’exemples font ressortir la préférence du coté
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tribord qui représente le pouvoir par rapport a celui de

babord qui lui représente la soumission et I’exécution.

Si le navire de commerce est divisé longitudinalement
entre tribord et babord, il est aussi séparé verticalement
entre le haut et le bas, c'est une autre facon d’inscrire la

hiérarchie et le social dans I'espace.

Le statut social s’inscrit dans I'occupation de I'espace
sur un navire, car contrairement a I’habitation terrestre qui
permet la lecture directe du statut social selon la taille de la
maison, sa hauteur, la dimension de son jardin, sur un navire
toutes les cabines sont identiques mais de l'extérieur
seulement, car la qualité des aménagements intérieurs et la
superficie attribuée a chacun sont relatives a son propre
statut. Le capitaine posséde une cabine dont la superficie est
le double de celle d’'un officier qui est elle-méme le double de

la cabine d’un matelot.

On trouve également le carré (salon) des officiers
beaucoup plus confortable que celui des subalternes. La
distinction sociale et culturelle se lit clairement une fois de
plus puisque le commandant et ses officiers ont leurs
cabines tout a fait en haut du chateau, par contre les
subalternes ont leurs cabines tout en bas du chateau du

navire.

On a vu jusqu'a maintenant l'opposition structurelle

qui consiste en le coté tribord et le c6té babord, le haut et le
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bas, une troisiéme opposition a vu le jour avec I'avenement
de la machine, comme on l'a déja vu, c’est le pont et la
machine, le pont étant caractérisé par la passerelle, appelée
aussi timonerie, qui correspond a un lieu ou la lumiere est
naturelle, méme de nuit on y allume aucune lumiére afin de
favoriser la vue vers l'extérieur, alors que le lieu de la
machine est aveugle et toujours éclairé d’'une lumiere

artificielle.

La machine est comme la passerelle, c’est un lieu de
permanence, sauf arrét accidentel, elle tourne
continuellement, et si la lumiére est allumée en permanence,
la chaleur est aussi omni présente. Cet endroit s’oppose a la
passerelle, le haut lieu de I'alternance de la lumiére naturelle
c'est-a-dire le jour et la nuit et celui de la température selon

les régions traversées.

La passerelle est au-dessus du niveau de la mer
contrairement a la salle des machines qui est au-dessous de
la flottaison, alors que la premiere est silencieuse, la seconde
est trés bruyante et d’elle émanent des odeurs de graisse et
de gasoil. A la machine le travail est manuel méme s’il s’agit
de nos jours d'une haute technologie, tandis que la
passerelle est considérée comme un lieu du travail
intellectuel (astronomie, géomeétrie, meétéorologie,

administration, etc.).

En plus, de la passerelle, on peut observer le ciel avec

les astres qui nous permettent de se positionner, les nuages
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qui nous donnent une idée sur la météorologie, la passerelle
est un lieu de convergence cosmique. Il apparait clairement
que le haut tribord navigation est valorisé par rapport au
bas babord mécanique.

Le démarcage social s’exprime aussi dans les lieux de
travail entre les membres d’équipage, prenant par exemple
la passerelle ou I’équipe de veille est constituée d’un officier
pont et d’'un matelot, en effet, les échanges verbaux sont tres
limités et la distance qui sépare les deux hommes est
toujours importante dans un espace si-réduit, le matelot
averti l'officier de la présence de navires en vue en les
situant par rapport a la ligne de foie du navire* en disant
« un navire au trois quarts tribord » par exemple, et |'officier
répond simplement: «oui, merci» Bien souvent les

échanges verbaux a la passerelle s’en tiennent la.

Mais qu’en est-il de cette parole ? Si celle du matelot de
quart est purement fonctionnelle ici, celle de I'officier ne fait
que souligner, outre qu'’il a bien regu I'information, qu’il ne
doit pas y avoir des échanges de paroles intimes. Le
caractére formel de cette politesse implique une mise a
distance du matelot de quart par rapport a 'officier. De son
coté, le matelot indique qu’il a accompli son travail et s’en
tient a ses obligations. A travers 'exemple si dessus, la

distinction officier/matelot est confirmée, comme le font les

* La ligne de foi est une ligne matérialisée sur la couronne d'un compas
magnétique ou gyroscopique de navigation ou d'un indicateur radar qui
indique I'axe longitudinal du navire.
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longues périodes de silence, en effet, on peut passer
plusieurs heures, voire plusieurs jours dans certaines
régions ou le trafic maritime est tres faible, sans rencontrer
des navires, ce long silence construit la méme barriére entre

I'officier et le matelot de quart.

La question qui peut se poser est « que se passera-t-il si
un dialogue s’instaurait entre les deux hommes de quart »,
nous répondrons, en connaissance de cause, que ce dialogue
peut engendrer une relation amicale qui entraine une
familiarité qui pourrait perturber le rapport hiérarchique
nécessaire a l'exécution immeédiate des ordres, liés a la

sécurité du navire, qui seront donnés.

Un commandant frangais, nous disait toujours «la
hiérarchie est comme la porte coupe-feu du navire, elle nous
protege des conflits »*1. Par contre, quand le commandant
est présent a la passerelle, la distance entre I'officier et ce
dernier est toujours proche. Or, en réalité, rien ne justifie ces
différentes mises a distance, puisque I'officier et le matelot
veillent tous deux a vue afin de repérer des navires ou des
cotes a temps, pour éviter des situations rapprochées.
L’officier doit, en plus, identifier les situations difficiles par le
biais du radar, surveiller en méme temps les différentes

alarmes, se positionner en utilisant les différents aides a la

41 Le commandant francais, P/Pratviel a commandé le méthanier algérien
« Bachir Chihani » en 1992,
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navigation, porter le point sur la carte et corriger la route s’il

ya lieu de le faire.

La passerelle est divisée en parties de I'espace occupé
par l'officier a savoir la table des cartes*?, pupitre des
alarmes#3, table de commande de machine (le shut burne)#4
et les radars#’, tous lieux de savoir et de pouvoir, alors que le
reste de I'espace, c'est-a-dire I'avant de la passerelle et la
barre, est réservé au matelot donc, en tout et pour tout,
environ deux metres carrées. De chaque coté de la passerelle
les ailerons#¢ la prolonge (plateforme extérieure a la
passerelle), de nos jour, cet espace est utilisé seulement au
moment de 'accostage et I'appareillage du navire, mais il y a
trente ans ou plus, le matelot y veillait en permanence
quelles que soient les conditions météorologiques. Les
anciens marins qui faisaient la veille aux ailerons,
évoquaient leur satisfaction au moment ou ils quittaient la

veille pour rejoindre leurs cabines.

Ainsi, on comprend mieux l’antagonisme entre les

marins de différents rangs relevant de ces espaces

42 Une table sur laquelle sont disposées des cartes marines nécessaires pour
le voyage, sur les cartes sont tracées les routes & suivre par le navire

43 Une armoire électrique qui permet d’indiquer le lieu exacte du probléme
mécanique du navire.

44 Une table ou sont disposées les commandes des différentes allures de la
machine.

4 Un équipement électronique qui détecte les cibles et donne leurs
distances par rapport au navire (Radio Detection and Ranging).

46Sont les prolongements de chaque c6té de la passerelle, elles sont
extérieures a celle-ci.
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structurellement opposés, méme si ces espaces ne sont pas
donnés mais construits. Les oppositions qui viennent d’étre
évoquées structurent la vision du monde des marins a bord
du navire et marquent clairement les ségrégations qui

peuvent exister entre les membres d’équipage.

2.3-Le navire de commerce,organisation

multiculturelle

La vie sociale, est trés réduite sur un navire de
commerce. Elle peut étre a la fois monotone et instable. Les
marins passent de longues périodes, parfois plus d'un an
dans le méme navire donc un méme environnement, avec les
mémes personnes, a faire un travail qui est souvent tres
répétitif a savoir la conduite du navire et son entretient. Les
escales sont de plus en plus courts, et les ports sont souvent
a l'extérieur des agglomérations et n'offrent méme pas la
possibilité de passer quelques heures a terre pour "casser le

rythme".

Les liens tissés entre les membres d’équipages restent
souvent faibles et éphémeres car a chaque embarquement
de nouveaux marins, celui-ci se recompose et il faut
réapprendre a vivre avec d'autres collegues, qui sont issus
souvent d'autres nationalités. Au cours d'un méme
embarquement, certains débarquent, d'autres embarquent
puisqu'’ils n'ont pas la méme durée de navigation, ni la méme

date d’embarquement.
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Dans ce contexte, la différence des conditions de
travail, de salaire et de statut entre marins, qui se c6toient
en permanence dans un navire, peuvent peser lourdement
sur les relations sociales. Traditionnellement, le navire est
un espace fortement hiérarchisé ou chacun est situé en
fonction de son poste au service pont ou service machine,

éventuellement dans les emplois de service (hotellerie).

La distinction fondamentale est celle qui s'opere entre
officiers (capitaine, second capitaine, chef mécanicien, etc.)
et équipage, pris ici dans son sens restreint (matelots,
graisseurs, nettoyeurs, etc.). Dans certains cas cette
distinction peut étre entre officiers eux-mémes, quand il
s’agit des officiers issus de pays développés et d’autres issus

de pays sous-développés.

Cette hiérarchie entre officiers et équipage marque
profondément la vie dans le navire et va bien au-dela de tout
ce qui touche au travail et a la discipline. Elle est en
particulier matérialisée dans la disposition des espaces du
navire comme on I'a déja vu précédemment, essentiellement
par le fait qu'il existe au moins deux salles a manger : le

carré des officiers et le carré de 1'équipage.

Depuis que les équipages multiculturels se sont
multipliés, on voit se dessiner une évolution qui n'est citée
par aucun reglement, mais qu'on constate de facons
répétitives. Dans le cas de figure le plus classique ou les

officiers sont originaires de pays occidentaux et ou
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'équipage vient d'Asie par exemple, la répartition s'effectue
alors sur la base occidentaux/asiatiques.

On s’aper¢oit quand un des officiers est philippin ou
indien et que les autres officiers sont européens, celui-ci
mange avec ses compatriotes. Lorsque c'est un européen qui
fait partie de l'équipage il se retrouve avec les officiers

européens.

Les marins donnent plusieurs types d'explications a ce
sujet. Certains, quelle que soit leur origine, voient la
simplement une modalité pratique lorsque le -cuisinier
prépare par exemple plusieurs types de nourritures en
fonction du pays d'origine des marins, dans ce cas-l3, ils se
regroupent par communauté pour manger. Sur certains
bateaux, le cuisinier, un philippin par exemple, peut
préparer une nourriture asiatique, essentiellement a base de
riz, et une nourriture européenne ou internationale. D'autres
ont estimé que, quel que soit le type de nourriture, cette
répartition est naturelle puisqu'elle permet aux marins de
méme culture et de méme nationalité, parlant la méme
langue, de se retrouver entre eux, de recréer un espace plus

convivial et plus intime.

D'autres ont vu la une des multiples marques de
latitude dominante des occidentaux. De nombreux marins se
plaignent en effet de discrimination a leur égard. On peut
constater que des griefs, des accusations en termes de

nationalité circulent de facon tres ouverte. « Dans le numéro
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de février 2001 de The Telegraph, revue du syndicat des
officiers britanniques NUMAST, un lecteur se plaint sur une
page de l'incompétence d'un officier philippin: "Il était
incapable de se débrouiller sans aide...méme avec plein de
place pour manceuvrer, ...son anglais parlé était si mauvais
qu'il ne pouvait se faire comprendre par d'autres a bord ou

par radio".

Et il précise que ce genre de situation se multiplie a
cause des faux certificats qui sont fournis dans ces pays "a
des candidats qui n'apportent peut-étre pas la preuve de
leur compétence ". Les reproches s'appliquent vite a tous les
ressortissants du pays visé : "les philippins sont
incompétents”, "les indiens intolérants et hautains"”, "les
européens se considerent comme supérieurs”, etc.». Ces
généralisations débouchent automatiquement sur des

attitudes discriminatoires.

Force est de constater que beaucoup de préjugés
circulent et dans tous les sens, on retrouve des échelles de
classements en fonction des régions, des pays, des
continents, bien souvent encore de la couleur de la peau.
Plutot que de tenter ici l'inventaire des multiples domaines
dans lesquels des différences "culturelles" peuvent se
manifester dans les relations de travail et la vie quotidienne,
il nous parait important de rappeler que dans bien des cas,

ce ne sont pas les différences culturelles qui rendent difficile
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la vie collective entre marins de diverses nationalités mais

des relations de domination, des rapports de force imposés.

Lorsque des matelots philippins par exemple se
plaignent de la brutalité des officiers européens ou
américains qui leur font des humiliantes reproches devant
leurs camarades, on peut penser qu'ils ont du mal a accepter
ce style de commandement, mais il peut s'agir aussi du refus
légitime d'un abus de pouvoir. On le constate, le fait de
réunir dans ces conditions et de maniére généralement
aléatoire des marins du monde entier peut avoir pour
conséquence de fragmenter un peu plus la communauté de
bord.

Traditionnellement, officiers et matelots ont peu de
contacts en dehors du travail, mais les séparations peuvent
étre plus marquées quand il s’agit des marins de méme rang
mais de différentes cultures. Il est toutefois rare que ces
tensions débouchent sur des situations de conflits. On peut
penser que les plus opprimés n'ont pas les moyens de réagir
mais il y a aussi des facteurs qui poussent a éviter

I'affrontement.

Il ne faut pas perdre de vue qu'un navire est avant tout
un lieu de travail. C'est le travail qui dicte 1'organisation du
temps et qui donne un sens a la vie a bord. Certains travaux
comme par exemple des remises en état de fonctionnement
de machine ou d’installation défectueuses au cours d’une

traversée, sont plus gratifiants que les travaux strictement
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répétitifs, le golt du travail bien fait. Le fait que certaines
taches impliquent la collaboration de plusieurs marins, voire
de tous, peut aussi créer un sentiment de cohésion et de

solidarité.

Il y a aussi des motivations extérieures qui agissent
comme des freins puissants aux manifestations d'hostilité.
C'est la nécessité financiere qui a poussé les marins a choisir
ce métier. Rompre le consensus qui est présenté comme
primordiale a la bonne marche du navire pourrait mettre en
péril ce gagne-pain. Un ancien collegue (marin) qui
travaillait dans une compagnie utilisant des équipages de
différentes cultures, me disait: "sur le bateau (a équipage
multiculturel), par rapport aux bateaux algériens, y'a moins
de disputes, y'a moins parce qu'on est la pour faire vivre
toute sa famille et pour payer les études ou prendre en

charge la maladie d’'un membre de la famille...".
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Chapitre3 : La culture et le navire de commerce

Dans les équipages internationaux, on constate que
c'est dans l'espace social que les différences culturelles se
manifestent. Avant d’aborder l'aspect culturel des équipages
multinationaux, il est plus judicieux de présenter la culture
sous son aspect général.

3.1- Définition de la culture

Selon le dictionnaire «le Robert2010» le terme

«culture » est défini en tant que :

- développement de certaines facultés de 1'esprit par

des exercices intellectuels appropriés ;
- ensemble des connaissances acquises ;
- ensemble des aspects intellectuels d’une civilisation ;
- aspects particuliers de la vie en société.
On n’est pas tres loin de la définition retenue par la

conférence mondiale sur les politiques culturelles (Mexico,

1982), selon laquelle la culture est « I'’ensemble de traits
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distinctifs, spirituels et matériels, intellectuels et affectifs

qui caractérisent une société ou un groupe social.»*7.

Cest a Edward Burnett Taylor (1832-1917),
anthropologue britannique, que l'on doit la premiere
définition du concept ethnologique de culture. Dans son
ouvrage intitulé « Primitive culture », publié en 1871, il
définit la culture comme un « tout complexe qui inclut la
connaissance, la croyance, l'art, la morale, le droit, la
coutume, et toutes les autres capacités et habitudes acquises

par 'homme comme membre de la société ».48

Dans certaines écoles de pensée anthropologiques, la
culture est percue comme un tout homogene,
territorialement délimité et historiquement enraciné. « Le
groupe culturel ainsi délimité partage un ensemble de
normes, croyances, valeurs et comportements ainsi qu'une

langue commune »#4°

La notion de culture est définie par Denys Cuche
comme : « inhérente a la réflexion des sciences sociales. Elle
leur est nécessaire en quelque sorte pour penser l'unité de
I'humanité dans la diversité autrement qu’'en termes

biologiques. Elle semble fournir la réponse la plus

47 ArgyroProscolli « Conscience interculturelle et stratégies
d’apprentissage ». Congres de 1’ Association pour la Recherche Interculturelle
(ARIC) Université de Genéve — 24-28 septembre 2001.

48Sylvie Chevrier « Le management interculturel ». Editeur PUF, deuxiéme
édition 2010, p13/14.

49 Marion Harroff-Tavel « La diversité culturelle et ses défis pour 1’acteur
humanitaire », Cultures & Conflits, numéro 60, 2005 p. 68.
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satisfaisante a la question de la différence entre les peuples,
la réponse ‘raciale’ apparaissant de plus en plus discréditée
au fur et a mesure des avancées de la génétique des

populations humaines. »°0

Il nous délivre aussi une deuxiéme approche un peu

plus globale de cette méme notion :

« La notion de culture, comprise dans le sens étendu,
qui renvoie aux modes de vie et de pensée, est aujourd’hui
assez largement admise, méme si cela ne va pas parfois sans
certaines ambiguités. Mais cela n’a pas toujours été le cas.
Depuis qu’elle est apparue au XVllle siecle, I'idée moderne
de culture a constamment suscité des débats trées vifs. Quel

que soit le sens précis qui a pu étre donné au mot »°1

Du point de vu de la psychologie interculturelle, « la
culture se présente comme une réalité collective qui
témoigne d'une philosophie propre a un groupe que celui-ci
va traduire au travers de croyances, représentations, valeurs
et normes, orientant et donnant sens aux conduites de
chacun. Transmise de génération en génération,

essentiellement a travers l’éducation, elle contribue a

%0 Denys Cuche: «La notion de culture dans les sciences sociales »,
édition La Découverte, 2010, p5.
S11bid, p6.
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structurer tout groupe de la facon la plus large, la plus
profonde et la plus durable. »>2

Une autre définition qui nous parait intéressante du
fait qu’elle fait allusion a une référence culturelle. « Nous
définirons la culture d'une maniere large comme : un
systéme de significations appris et partagé par les membres
d’'un groupe. Plus précisément une somme de références et
de représentations implicites, plus ou moins partagées par
les acteurs d'un méme groupe social, et qui structurent
inconsciemment leurs fagons de voir et d’agir, leurs facons
d’interpréter le monde et les rapports entre les gens et qui
peuvent susciter des tensions et incompréhensions du fait

méme qu’elles sont implicites»>3.

D’aprés Drummond, il n'y a pas de mot plus difficile a
définir. « A vrai dire, on a pas trouvé jusqu'a présent, une
définition universellement acceptée de ‘culture’ »>4. Elle
ajoute plus loin dans son ouvrage intitulé ‘le management
interculturel’ « qu'une définition universelle est inexistante,
par contre, des caractéristiques et des fonctions globalement
acceptées qui peuvent caractériser la culture peuvent

exister »>5,

52 Nadia Belkaid et Zohra Guerraoui « La transmission culturelle », Empan
3/2003 (n°51), p. 124

3Gylvie Chevrier, op. cit., p39.

5 Virginia Drummond « le management interculturel », édition Gereso,
12/2010, p 31.

%5 |bid.
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Des lors, chaque individu est porteur, en lui-méme, de
différentes cultures, en fonction de son pays, de ses
références religieuses, de sa catégorie sociale, de son métier,

etc.

Différentes compréhensions du terme ‘culture’
coexistent, le Néerlandais Hofstede le définit dans un
contexte d’organisation ou d’entreprise: «comme la
programmation collective de cerveau qui distingue un
groupe humain d’un autre. La pression culturelle la plus
forte au sein du groupe risque souvent de l'emporter. Le
manager inter culturel est amené a remettre ses
connaissances en cause concernant les autres cultures. En
effet, 1a culture n’est pas statique, elle est continuellement en
mouvement. Il est tres important de dépasser les préjugés et
stéréotypes en confrontant son regard sur la culture

examinée »56,

Le caractere de dominance hiérarchique sociale

détermine-t-il la hiérarchie culturelle ?

Une question tres pertinente qui peut définir si la
culture des personnes responsables peut dominer la culture
d’autres personnes travaillant sous leurs autorités. La
réponse de Denys Cuche est que « la rencontre des cultures
ne se produit pas seulement entre sociétés globales, mais

aussi entre groupes sociaux appartenant a une méme société

% Gabrielle Gérard « Le management interculturel », séminaire d’échange
des pratiques, HEC Liege, Belgique, 2004, p7.
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complexe. Ces groupes étant hiérarchisés entre eux, on
s'apercoit que les hiérarchies sociales déterminent les
hiérarchies culturelles, ce qui ne signifie pas que la culture
du groupe dominant détermine le caractere des cultures des
groupes socialement dominés»>7. Ce caractére de dominance
est tres visible dans un milieu treés hiérarchisé qu’est le
navire de commerce dont I'équipage est constitué de

plusieurs groupes de différentes cultures.
3.2- La culture et l'identité culturelle

De la culture découle I'identité de la personne, cette
relation est étroite du fait que la premiere préserve la
deuxieme, « la défense de 'autonomie culturelle est tres liée
a la préservation de l'identité collective. «Culture» et
«identité» sont des concepts qui renvoient a une méme
réalité, vue sous deux angles différents. Une conception
essentialiste de l'identité ne résiste pas plus a I'examen

qu’'une conception essentialiste de la culture»>8.

D’apres Geert Hofstede>?, I'identité culturelle nationale

est définie en fonction de quatre dimensions universelles :

1-La premiére dimension place a une extrémité les

sociétés individualistes et a 'autre les sociétés collectivistes.

5"Denys Cuche, op. cit., p7.

%81bid.

*9Hofstede, G. « National cultures in four dimensions A research-based
theory of cultural differences among nations » Int. Studies of Management
&Organisation, Vol XIII, N° 1-2, 1983a, pp. 46. M.E. Sharpe, Inc.
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Dans la premieére, I'individu veille a ses propres intéréts et a
ceux de sa famille immédiate, par contre dans la seconde, les
liens entre les individus sont plus forts, chacun nait au sein
d’'une communauté (famille élargie, tribu, village), a laquelle
il doit allégeance, en contrepartie, l'individu recoit la

protection du groupe en cas de menace.

2-La deuxieme dimension est la «distance
hiérarchique » qui correspond aux degrés d’inégalité

accepté par les individus face au pouvoir et a I'autorité.

3-La troisieme dimension est le «contréle de
I'incertitude » qui correspond au degré d’acceptation de
I'inconnu que réserve le futur, c'est-a-dire la maniere dont
les individus abordent le risque et le temps (les occidentaux
gerent le temps qui est considéré comme un indicateur
d’efficacité, voir comme un objectif, alors qu’en Asie, par
exemple, le temps est une variable qui se place au service de
I'objectif et de I'efficacité).

4-La quatriéme dimension oppose les sociétés
« masculines » aux sociétés « féminines ». Cette dimension
traite de la division sociale des réles entre les sexes dans la
société. Les sociétés masculines qui se caractérisent par la
réalisation des choses visibles, les gains monétaires la
réussite et la possession, et les sociétés féminines qui se
caractérisent par le souci de la qualité de vie et des relations

personnelles, 1a solidarité et la modestie.
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5-Une cinquiéme dimension qui a été rajoutée aux
quatre précédentes, c’est les cultures a long et a court terme.
Il s’agit de la persistance, 'organisation sociale par statut,
I’épargne et la préoccupation des apparences.

A cet effet, les rapports étroits entre culture et identité
sont trés perceptibles dans le monde du travail. Aussi bien
dans les organisations que dans certaines professions. Dans

ce livrel’organisation sera le navire.

Nous allons traiter l'effet de cette culture sur des
équipes que peuvent former des entreprises économiques et
faire une approche scientifique avec les équipes
multiculturelles que constitue un équipage d’'un navire de

commerce.

3.3- Les effets de la culture sur le fonctionnement
de I'organisation ou navire de commerce

Dans la composition actuelle des organisations ou des
entreprises économiques on rencontre de plus en plus de
groupes de travail de différentes cultures. Beaucoup de
chercheurs pensent que ces groupes présentent des défauts,
quelques chercheurs montrent que les groupes
multiculturels sont plus exposés aux conflits, d’autres
expliquent que dans ces types d’équipes il y a moins de

coopération et de cohésion.
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De leur cOté, un autre groupe de chercheurs, rappellent
que la diversité dans les équipes influe sur leur incapacité a
définir des objectifs communs. Les équipes multiculturelles
parce qu’elles sont composées d’individus issus de cultures
différentes auront plus de mal a court terme a gérer les
conflits et a atteindre une productivité optimale dans

'entreprise®®.

D’apres Sylvie Chevrier, La recherche sur la difficulté
de faire travailler ensemble des personnes de cultures
différentes est tres récente, car les auteurs qui ont écrit sur
le management interculturel (le management comparatif ou
international) ont tous contourné, pour des raisons

différentes, la question de la collaboration interculturelle 61

Les récentes recherches ont essayé de cerner cette
difficulté a travers des études, moins nombreuses celles-ci,
et ont démontré que le facteur culturel peut étre un avantage
dans l'entreprise a condition qu’il soit bien géré. Une
nouvelle approche semble également émerger dans les
articles scientifiques récents, des spécialistes du
management interculturel, qui pronent I'apport de
I'anthropologie face a la complexité des cultures dans le

management interculture]®2.

80 Helena Karjalainen « La culture d'entreprise permet-elle de surmonter les
différences interculturelles? », Revue francaise de gestion, 5/2010 (n° 204),
p. 34.

61Sylvie Chevrier op. cit., p8.

82 Helena Karjalainen, op. cit., p. 34.
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Une organisation est obligée de fonctionner avec des
groupes multiculturels, mais tout en assurant le concept de
pérennité comme le souligne Eric Godelier « le lien entre le
concept de ‘culture’ et celui de pérennité apparait assez
claire. Appliquée a l'entreprise, la pérennité suppose de
rechercher ce qui, dans sa forme ou dans son sein, est

durable, continu, permanent voire perpétuel »%3.

I y a quelques années, on parlait d’équipes
multidisciplinaires, qui regroupaient des individus de méme
nationalité, de par leurs fonctions au sein de I’entreprise ont
un regard différent sur les problemes posés. Le fait
remarquable, aujourd’hui, c’est le développement d’équipes
de travail multiculturelles qui demandent une collaboration
trés étroite entre des individus de valeurs de croyances et de

comportements tres différents.

Ainsi les relations entre personnes issues de
différentes cultures font de plus en plus partie de la gestion
au quotidien pour un trés grand nombre d’entreprises, en
général, et pour le navire, en particulier, dont la particularité
de ce dernier consiste a ce que non seulement le navire est

un lieu de travail mais aussi un lieu de vie.

Nous allons analyser, dans le chapitre suivant, I'impact
de la diversité culturelle sur le travail et la vie sociale a bord

du navire de commerce.

8 Eric Godelier « La culture dentreprise », Revue francaise de gestion
2/2009 (n° 192), p. 96.
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Chapitre4 :Introduction au management
interculturel dans le groupe social

Avant d’aborder le management interculturel, donnons
quelques éléments du management en général et quelques

références.
4.1- Apercu sur le management général

Le management est une discipline, un phénomene qui
n'épargne aucun secteur de la vie, depuis Frederick Winslow
Taylor (1865-1915)%4, on réfléchit sur la meilleure maniere
de faire travailler et de mobiliser les gens, certes, par une
vision purement mécanique et technique, une vision
orientée vers la production, vers la productivité. L'intérét
supérieur est celui de I'entreprise. Pour un bon salaire, il faut
davantage de productivité, de rendement, des incitations

monétaires qui seraient le grand facteur de motivation.

Par la suite, vint Henri Fayol (1841-1920)¢, avec sa
Prévision, son Organisation, son Commandement, sa
Coordination et son Contréle (POCCC). Fayol eut le mérite de

décrire le travail qualifié autour des

8 Pour plus de détails, voir le livre de F.W. Taylor: Scientific
management, Enag /éditions, Rouiba, Algérie, 1990.

® Pour plus de détails, voir le livre de H. Fayol : I’Administration
industrielle et générale, Enag /éditions, Rouiba, Algérie, 1991.
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fonctions suivantes:production, commerciale, financiéere,
comptable, sécurité, administrative. Le cceur du systéme,
c’est « 'administrateur », planificateur, spécialisé dans une

fonction de gestion.

Max Weber (1864-1920), met l'emphase sur le
réglement et la bureaucratie, la formalisation des
organisations, notamment par voie des organigrammes.
Weber complete le dispositif susmentionné et souligne aussi
le poids et I'importance de facteurs comme le charisme et le
leadership légitimés par la compétence. Il plaide pour un
systéme et un environnement de bureaucratie rationnel,
voire rationalisée, qui applique sans état d’ame des normes
et des procédures impersonnelles. Donc, cette premiere
école de pensée managériale, se limitée a 1'étude de

'organisation technique du travail.

Plus tard, I'enjeu devient humain et social, 'homme est
au cceur du systeme de performance des organisations. Le
management, c’est aussi I'art d’en tirer le meilleur profit, de
valoriser le potentiel humain et gérer ces relations au sein
des organisations économiques et sociales. Apparut alors la
doctrine d’EltonMayo (1880-1949), appelée I'école des
relations humaines, qui a constitué une réaction contre la
précédentes. Ses idées ont permis de mettre en évidence
I'importance du facteur humain dans la performance des

organisations.
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Sur cette lancée, Abraham Maslow (1908-1970), avec
la théorie des besoins, plus connue par sa « Pyramide des
besoins», enrichira 'analyse de la valorisation de 'homme
en mettant en avant ses besoins : besoins primaires d’ordre
physiologiques, de sécurité, besoins sociaux, d’estime et de

reconnaissance et en fin de réalisation de soi.

5

4Figtyre n°2 : la pyramide de Maslow
— 3

2

1

Au vingtiéeme siecle, plusieurs autres auteurs ont
continué dans la construction du corps des sciences de

gestion ou du management.

K Lewin® était le premier a se pencher sur les
questions du travail en groupe comme phénomene. Il a, par
ce fait, offert une importante contribution aux théories
psychologiques des organisations par 1'étude de la
"dynamique de groupe". Parmi ses travaux, il a observé la
réaction des groupes a trois styles de commandement :
démocratique, autoritaire et laisser-faire. Chacun des styles
entrainant des attitudes du dirigeant qui donne en réaction,

un comportement différent de la part du groupe :¢7

8 - Lewin (K.): Field theory in social science. Harper &Row, 1951, cité
par : G. Charreaux et J-P Pitol-Belin, « les théories des organisations »,2003.
67 - 1dem.
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-Le style démocratique, a produit des relations
chaleureuses entre les membres du groupe, une preuve
d'autonomie en l'absence du dirigeant et une qualité

supérieure de travail.

-A l'inverse, le style "laisser-faire" a entrainé des
demandes d'information au responsable, une faible
coopération entre les membres du groupe, un manque

d'indépendance et des travaux de pietre qualité.

-Enfin, le style autoritaire a conduit soit a des réactions
agressives de rébellion pour se faire valoir auprés du leader,

soit a la résignation.

Douglas McGregor (1906-1964), par les deux théories
X et Y selon lesquelles il attire I'attention sur les deux
facettes de 'homme au travail. Selon la premiere, « 'homme
éprouverait une aversion pour le travail, serait paresseux et
devrait étre menacé de sanctions pour accomplir son travail.
Par ailleurs, il serait dépourvu d'ambition, fuirait les
responsabilités, souhaitant étre dirigé et préférerait la
sécurité au changement». C’est le sens qui répond a la vision
des premieres théories classiques se basant sur le
comportement des travailleurs a la fin du dix-neuviéme et au

début du vingtieme.

La deuxiéme facette de 'homme, résumée dans les
principes de la théorie Y, sur la nature humaine, s’oppose a

la premiere. Selon cette théorie «l'homme n'est pas
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allergique au travail qui peut devenir source de satisfaction,
il peut se diriger lui-méme, rechercher les responsabilités,
apporter a l'entreprise son potentiel de créativité, a
condition que l'organisation mette en place les méthodes et
instaure un cadre propices a la satisfaction de ses besoins
propres, dans l'accomplissement des objectifs de

|'entreprise ».

Frederick Herzberg(1923-2000), montrera que les
facteurs qui contribuent a la satisfaction dans le travail, sont
ceux qui permettent un développement personnel. Peter
Drucker (1909-2005), apporte des contributions décisives
au management, par les concepts de direction par les
objectifs et de direction participative par les objectifs, il a
ensuite travaillé dans plusieurs axes des fonctions du

management et du manager.

Toujours dans I'aspect humain, reconnu comme pilier
de la discipline de management moderne dans la deuxiéme
moitié du vingtieme siécle, Peter Drucker définit le
management comme quelque chose qui se rapporte a des
étres humains, sa tiche, son devoir, c'est de rendre les
hommes capables de produire un résultat commun, de
donner de l'efficacité a leurs capacités et de faire en sorte

que leurs points faibles n'aient pas d'importance®s.

®8peter Drucker : « Les nouvelles réalités », Paris, ed. Dalloz, 1987, p.26.
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Henri Mintzberg, avec la théorie de la contingence,
insiste sur I'hypothése de base que les organisations, dont
les structures internes répondent au mieux a la demande de
'environnement, parviendront a une meilleure adaptation et
donc a une meilleure efficacité. En effet, en fonction des
besoins de 'entreprise et de son environnement, il existe
une structure organisationnelle adaptée. L'intérét de la
théorie de la contingence est de faire un diagnostic de la
structure organisationnelle, de déterminer le type de
structure adapté a partir des besoins de l'entreprise et de
connaitre la configuration d’'une organisation afin de gérer

efficacement les changements organisationnels®°.

Aussi, «Le management est l'art de mobiliser les
énergies pour atteindre des objectifs partagés. Il s’appuie sur
des valeurs culturelles, sur des techniques spécifiques et sur
'utilisation des sciences»’?. En effet, le management
regroupe aujourd’hui un grand nombre de théories et de
techniques venant de différentes sciences et disciplines pour

former un cadre fédérateur.

4.2- Le management interculturel

Dans le contexte d’internationalisation actuel, les
organisations sont confrontées a une main d’ceuvre

diversifiée. Le développement des échanges et Ia

8 Henri Mintzberg, «Le management voyage au centre des organisations »,
ed. d’Organisation, Paris, 1998, p.256.

70 p, Baranger, dans : Alain Burlaud (sous la direction de) : Identité de la
gestion, Vuibert, 1991 .
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globalisation du marché font que les organisations cotoient
différentes cultures, ainsi, un nouveau élément du
management est apparu, le multiculturel. Depuis les années
1980, la recherche académique montre un intérét
grandissant pour les outils du management interculturel.
Discipline relativement récente, le management interculturel
s'est développé a partir des travaux menés dans les
domaines de la communication interculturelle, du
management comparé et du comportement

organisationnel’1.

Les sociétés multinationales, par leurs mobilités, ont
pris conscience de I'importance du management
interculturel qui permet lintégration des différentes

cultures au sein d’'une méme entreprise.

A coté de la dimension multiculturelle de 'entreprise,
qui est composée des sous cultures a l'intérieur de cette
derniere, de celle de son secteur et du pays.”?2 Le
management interculturel s’attache a examiner de maniére
explicite les interactions des collaborateurs marqués par des
cultures nationales et/ou des cultures organisationnelles

différentes”3.

L Christoph Barmeyer, « Management interculturel et processus
d’intégration : une analyse de I’alliance Renault-Nissan »,Université de
Strasbourg Cultures & Conflits, numéro 60 (hiver 2005), p 64.

2 _E. Delavallée et EJA Yoldjian, la culture d’entreprise pour manager
autrement, ed. d’Organisation, Paris, 2003, p. 28.

SChristophBarmeyer, op. cit. p. 65.
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En essayant de comprendre le comportement des
personnes de différentes cultures, plusieurs chercheurs’4,
dans ce domaine, ont eu pour ambition de réduire les
malentendus, afin d’avoir une meilleure collaboration qui
engendrera une plus grande productivité pour l'entreprise.
La définition suivante nous parait globale et résume bien ce
concept, «le management interculturel est considéré
comme une forme de management capable de connaitre
'existence de cultures différentes, d'intégrer les valeurs sur
lesquelles reposent ces cultures dans l'exercice des
différentes fonctions d’entreprise et de combiner la prise en
compte des spécificités culturelles avec les impératifs

stratégiques globaux »7>.

Mais cette combinaison présente  quelques
inconvénients. En effet, a ce jour, un certain nombre de
chercheurs?¢ ont montré que la diversité culturelle pourrait
avoir un impact négatif sur I'efficacité des équipes de travail
en générant de nombreux conflits, au point de menacer la
mise en ceuvre des synergies escomptées, voir la pérennité

méme des projets. Ces conflits font suite a divers problemes :

1-Probléme de communications, un manager passe en

moyenne 70 % de son temps a communiquer, que ce soit de

74Ce sont (Adler, 2002 ; Bournois, Defelix et Retour, 2000), cités
parChristoph Barmeyer, op. cit., p 65.

SChristoph Barmeyer, op. cit. p 65.

8 11 s’agit de Snow et al 1996, Di Stefano Maznevski 2000, Govindarajan
et Gupta 2001, cité par Désiré Loth, « Le fonctionnement des équipes
interculturelles », Management & Avenir 8/2009 (n° 28), p327.
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maniére verbale ou non, dans une situation interculturelle,
différentes interférences vont se développer, les différences
de représentation d’'un contexte, comme par exemple le
terme «objectif » qui représente pour un américain un
critere quantifiable et précis, par contre pour un japonais ce
méme terme représente une direction a suivre. Le probleme

de langue peut venir s’ajouter””.

2-Probléeme de cohésion, l'arrivée de nouveaux
employés, dans une entreprise, de cultures différentes peut
créer des tensions et des rivalités entre les nouveaux et les
anciens employés, cette situation a des conséquences sur la

performance des équipes.

3-D’autres problemes, comme les stéréotypes, la
conformité a la culture dominante, les incompréhensions
peuvent accentuer les conflits entre les membres des

équipes de travail.

Les chercheurs ont toujours eu le réflexe d’essayer
d’expliquer les conflits et les malentendus dans des équipes
de travail multiculturelles. En examinant la littérature sur le
management interculturel, il parait intéressant de noter que
la plupart des recherches tentent d’expliquer les problemes

et les conflits qui résultent des différences culturelles’s,

""Sylvie Chevrier, op. cit., p211.
8 Ce sont (d’Iribarne, 1989, 1998 ; Dupriez et Solange, 2002 ; Hofstede,
1980, 2001), cités parChristoph Barmeyerop. cit., p 66.
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pourtant, un effet de complémentarité peut exister et

donner, bien siir, un plus pour I'entreprise elle-méme.

Jusqu'a présent, peu de travaux se focalisent sur les
effets complémentaires et les synergies potentielles des
différences culturelles. Pourtant, ce sont ces effets
complémentaires qui permettent de créer de la valeur pour

les entreprises’?.

Les travaux de Geert Hofstede dans le management
interculturel nous offrent une classification des cultures
selon des groupes de cultures orientale et occidentale. En
effet, les quatre dimensions (ou bien les cinq apres), déja
citées, ne sont pas présentes partout dans le monde de la

méme facon.

1-Les sociétés individualistes sont représentées par le
modele américain et européen par contre les sociétés
collectivistes sont représentées par le modele japonais et

chinois.

2-La distance hiérarchique, qui représente le degré
d’inégalité accepté par les individus face au pouvoir, est trés
forte en Afrique, en Asie et en Europe méridionale mais tres

faible aux Etats Unis, en Europe du nord et au Japon.

3-Le controle de 'incertitude, c’est la maniere dont les

individus abordent le risque et le temps, les occidentaux

9 Les chercheurs (Adler, 2002 ; Barmeyer et Mayrhofer, 2002, 2007 ;
Hampden-Turner et Trompenaars, 2004) cités parChristoph Barmeyerop. cit,
p66.
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gerent le temps qui est considéré comme un indicateur
d’efficacité, voir comme un objectif, alors qu'en Asie, par
exemple, le temps est une variable qui se place au service de
I'objectif et de I'efficacité.

4-En dernier lieu, on a les cultures féminines et les
cultures masculines. Les résultats des recherches d’Hofstede
ont défini les pays les plus masculins: le Japon, les Etats
Unis, I'’Autriche, I'Italie, le Mexique, et la Colombie et comme
pays les plus féminins: la Norvege, les Pays-Bas, le

Danemark et la France80.

Les dimensions ainsi définies nous permettent
d’associer a chaque pays ou région des aspects culturels qui
le différentie par rapport aux autres, et donc la possibilité de
prévoir un management interculturel adéquat qui permet
aux équipes de travail d’étre efficaces au maximum, la
question qui se pose est que pourquoi les chercheurs
n’utilisent pas cette différence culturelle pour prévoir un
management interculturel pour chaque combinaison de
culture et bien sir diffuser les résultats de leurs recherches

afin de servir les entreprises?

Trois explications sont avancées par Christoph

Barmeyersl,

1- La premiere explication est que les entreprises

internationales qui réussissent l'intégration des différentes

8 Virginia Drummond « Le management interculturel, gérer la dimension
multiculturelle dans ’entreprise », Edition Gereso, Décembre 2010, p140.
81 Christoph Barmeyer, op. cit, p67.
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cultures, ne communiquent que trés peu sur les bonnes
pratiques afin de garder leurs avantages par rapport a la

concurrence.

2- La deuxieme est que les chercheurs ont tendance a
s'intéresser aux problémes et malentendus engendrés par
les différences culturelles, afin de déterminer les éléments
tacites des systémes culturels dans les organisations et les

interactions managériales.

3- La troisieme est que les problémes interculturels se
révelent étre nombreux, notamment dans les coopérations

et fusions-acquisitions transfrontalieres.

Apres cette breéve présentation du management
interculturel au sein des entreprises, nous allons aborder ce
méme aspect au niveau opérationnel, c'est-a-dire sur les
équipes de travail que constituent ces entreprises. Notre
cadre théorique, comme nous 'avons déja présenté, sera un
article scientifique paru dans la revue de Management
&Avenir dans le n° 28 du mois d’aout 2009, qui a été réalisé
par Désiré Loth, Maitre de conférences, université de
Grenoble sous le titre de « Le fonctionnement des équipes
interculturelles ». On va procéder par similitude entre les
équipes de travail multiculturelles formées dans des

entreprises et celle formées dans le navire.

68



Chapitre5 : Le comportement interculturel au bord
du navirede commerce

Dans ce chapitre, nous utiliserons comme cadre
théorique un modele conceptuel issu des travaux portant sur
la performance des groupes qui permettra de situer et de
structurer les recherches portant sur les équipes
interculturelles. C’est le modele «Input-Process-Output » ou

« entrées-processus-sorties » de Mac Grath et Hackmann82,

A travers cette méthode, nous déterminerons I'impact
de la diversité culturelle sur les réalisations des taches, sur
les relations interpersonnelles ainsi que sur la
communication a bord des navires.Notre conclusion
consistera a démontrer I'impact de cette diversité culturelle

sur la sécurité du transport maritime.

5.1- La notion d’équipe de travail a bord du navire
de commerce

Une équipe de travail se définit comme tout ensemble
formé d’au moins trois personnes interdépendantes et

collectivement responsables au regard de la production d'un

8 Désiré Loth « Le fonctionnement des équipes interculturelles »,
Management & Avenir 8/2009 (n° 28).
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bien ou d'un service et dont la durée de vie est

indéterminée8s.

La définition retenue peut donc renvoyer a des groupes
trés divers dans I'entreprise économique selon la tache et les
objectifs a atteindre, la taille, la composition des équipes ou
encore |'organisation du travail dans une organisation qui
fonctionne par projet. L'activité qui nous intéresse pour

notre travail c’est le fonctionnement du navire de commerce.

Cette définition s’applique sur un équipage d'un navire,
en effet, celui-ci est formé de différentes équipes qui
s’occupent chacune d'une tache ou d'un ensemble de taches,
comme par exemple I'équipe passerelle formée par le
commandant et les officiers pont et dont la tache principale
est de mener le navire d’'un port a un autre en toute sécurité,
et I’équipe machine formée par le chef mécanicien et les
officiers machine dont la tache est de maintenir toute les
installations mécaniques et électriques opérationnels, afin
d’effectuer le voyage en toute sécurité, etc. Par contre, la
durée de vie n’est pas indéterminée puisqu’elle se limite a la

durée de I'embarquement de chaque marin.

8 Selon Gladstein 1984, Hackman 1987, cité par Désiré Loth « Le
fonctionnement des équipes interculturelles», Management & Avenir, 8/2009
(n° 28), p. 328.
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5.2-Variété des équipes a bord du navire de
commerce

Les équipes varient en fonction de certains critéres :

1- Selon le type de taches: Certaines taches sont
relativement routiniéres, répétitives ; a 'inverse, les taches
des équipes-projets sont souvent uniques. Ces taches
impliquent des degrés d’interdépendance variables entre les
membres. Celle-ci peut étre tres forte, par exemple, dans le

cas d’'une équipe-projet.

Dans un navire on retrouve surtout des taches
relativement routinieres et répétitives sauf dans des cas de

situations d’urgences.

2- Selon les objectifs de 1’équipe :Les objectifs d’'une
équipe sont clairs, quantifiables quand il s’agit d’'un but
précis et peuvent étre difficilement mesurables, par
exemple: les objectifs d'une équipe-projet sont souvent

difficiles a évaluer.

A bord d'un navire, les objectifs des équipes sont
clairement définis, mener un navire d’'un port a un autre en
toute sécurité pour I'équipage, le navire et la cargaison et

I’entretien de celui-ci.

3- Selon la taille et la composition: Une équipe de
travail sera au minimum composée de trois personnes. Ses

membres peuvent appartenir a une méme fonction ou a des
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fonctions différentes, a un méme niveau hiérarchique
(équipe consultative) ou a des niveaux hiérarchiques

différents (équipe-projet, équipe de production).

Les équipes a bord des navires sont formées au
minimum de quatre personnes® de niveaux hiérarchiques
différents. Cette variation de niveaux hiérarchiques permet
d’instaurer une discipline rigoureuse quant a l'application
des directives du supérieur hiérarchique qui est le
commandant. Cette situation nous mene a la dimension de la
distance hiérarchique de Hofstede, certains membres
d’équipage issus des sociétés a faible distance hiérarchique
auront du mal a accepter cette autorité du commandant,

donc une autre source de conflits interculturels.

4- Selon les modalités de fonctionnement : Toutes les
équipes de travail ne disposent pas du méme degré
d’autonomie, ni du méme pouvoir de décision. Certaines
sont autonomes, d’autres sont soumises au controle d’un
supérieur hiérarchique, d’autres, enfin, n’ont qu’'un pouvoir

de proposition.

Les équipes a bord du navire sont autonomes mais
soumises au contréle du supérieur hiérarchique, par
exemple 1'équipe machine qui est constituée du chef

meécanicien et des officiers mécaniciens, travaille en toute

8 Selon le certificat « Safe Manning », délivré par ’administration de
I’Etat du pavillon, qui précise ’armement d’un navire par un équipage
suffisant et la composition des équipes a bord.
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autonomie mais les officiers mécaniciens rendent des
comptes au chef mécanicien qui, lui-méme rend des comptes
au commandant. Le pouvoir, a bord du navire, est centralisé
au niveau du chef mécanicien pour le département machines
et au niveau du commandant pour la totalité du navire,
contrairement aux entreprises économiques, qui peuvent
avoir une décentralisation des pouvoirs en ayant recours a

des départements distincts et donc un partage de pouvoirs.

Le souci d'une sécurité efficace a bord du navire, pour
une meilleure rentabilité de celui-ci, exige une discipline
rigoureuse de tous les membres d’'un équipage quelques soit
leurs origines ou cultures. La responsabilité étant partagée
et le devoir de chacun est de faire, au mieux, son travail
méme dans les conditions les plus défavorables, et de ne pas
laisser les différences des cultures, qui peuvent générer des
relations interpersonnels tendues, interférées dans la bonne
exécution des taches.

5.3-Le fonctionnement des équipes de travail
multiculturelles a bord du navire de commerce

Une équipe de travail multiculturelle sera une équipe
comme définie précédemment composée d’au moins trois
individus de cultures nationales différentes, dans notre cas,

les équipes seront formées d’au moins quatre marins.
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5.3.1- Le modele de référence : le modele E-P-S
(Entrée-Processus-Sortie)

Les travaux sur la performance des groupes® nous
fournissent les bases fondamentales d'un modeéle explicatif
dénommé « Input-Process-Output ». Selon ces travaux, la
performance d'un groupe s’explique par un modeéle

médiateur qui prend la forme suivante :

1- Les «Inputs» ou «entrées»: Le contexte ou
I'environnement : par contexte au sens large, on entend
I'environnement externe de I’équipe, constitué par différents
éléments pouvant modifier les performances d’'une équipe

de travail86

En résumé, les principales variables du contexte

peuvent étre les suivantes :

-La structure organisationnelle et les principales

caractéristiques de 'entreprise®’.

Dans le cas d’un navire, la principale caractéristique est

le transport maritime.

-Les caractéristiques de I'environnement

économique.8

8 Les travaux de Gladstein (1984), Hackmann (1987), Mc Grath (1984),
Steiner (1972) et Stewart et Barrick (2000), cité par Désiré L., op. cit., p329.

8Selon (Johns 2001, Marks/Mathieu/Zaccaro 2001, Millhous 1999) cité
par Désiré Loth, op. cit., p330.

87 (Cohen/Bailey 1997), cité par Désiré Loth, op. cit., p330.

74



L’environnement économique du transport maritime
est caractérisé par la concurrence déloyale entre les

entreprises maritimes, propriétaires des navires.

-La coopération et la communication avec d’autres

équipes au sein de la méme entreprise.8?

Le premier probleme consiste en la langue de travail
commune a utiliser par les membres de I'équipe ou
I’équipage, mais la convention STCW®° a réglé ce probléeme

en choisissant la langue anglaise comme langue de travail.
-La branche a laquelle appartient I’entreprise®?

Entreprise économique qui offre des services de

transport maritime.
-Le role du management :%2

Définir les objectifs pour chaque équipe et les taches

pour chaque membre de cette équipe.

-Le type des taches : en dehors du contexte, la nature et
le type des taches (routinieres ou complexes), auront
également une influence sur les processus a I’ceuvre au sein

d’une équipe multiculturelle.

8 (Gaudine/Saks 2001 ; Gladstein 1984, Judge/Miller 1991), cité
par Désiré Loth, op. cit., p330.

89 (Campion/Medsker/Higgs 1993), cité par Désiré Loth, op. cit., p330.

% STCW « Standards of Training, Certification and Watchkeeping », est
une convention internationale qui comporte les exigences relatives a la
formation maritime et la délivrance des certificats.

%1 (Johns 2001), cité par Désiré Loth, op. cit., p330.

92 (Chevrier 2003), cité par Désiré Loth, op. cit., p330.
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A bord du navire, on trouve surtout des tiches
routiniéres, a savoir la conduite nautique du navire, la
conduite de tous les systemes de propulsion du navire ainsi
que l'entretient de celui-ci. Des taches complexes peuvent
surgir dans des situations d’'urgence comme par exemple la

panne du moteur principal ou les groupes électrogénes, etc.

Les caractéristiques structurelles de 1'équipe :elles
concernent la diversité des membres de 1'équipe au regard

de certains critéres (age, sexe, profession, culture,...).

A bord du navire, les membres d’'une équipe peuvent
étre de différentes nationalités, de différents sexes, mais de
méme formation qui consiste en la formation maritime, qui
répond aux exigences de la convention internationale de la

formation maritime et la délivrance des certificats STCW.

2- Les « process » ou processus: Les «Inputs» ou
entrées influencent les « process » (processus d’interaction
au sein du groupe), qui influencent a leur tour la
performance du groupe (Output), c'est-a-dire avoir les

meilleurs résultats espérés.

Plus précisément dans ce modele les entrées sont
considérées comme des variables indépendantes ou
explicatives. Les processus de groupe sont considérés
comme des mécanismes médiateurs liant les variables

d’entrées a des variables relatives aux résultats. En d’autres
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termes, il s’agit de mécanismes permettant de convertir des

entrées en sorties.

Selon quelques chercheurs?, les processus de groupe

peuvent étre répartis en deux catégories :

-Les processus de réalisation des taches qui concernent
I'aspect opérationnel de I'équipe de travail. Il s’agit des

procédures et méthodes utilisées pour réaliser des taches.

Les différentes équipes de travail a bord du navire sont

constituées de :

L’équipe passerelle :Constituée par le commandant et

les officiers pont.

Les taches de I'équipe passerelle sont la planification,

I'exécution en toute sécurité d’'un voyage maritime.

Equipe de quart a la passerelle :Constituée par l'officier
chef de quart et un ou deux matelots, dans certaines

situations le commandant peut faire partie.

La tache est la conduite nautique du navire dans toutes
les conditions, en toute sécurité, en respectant les délais

convenus dans le contrat de transport.

Equipe d’entretien du navire en mer et de la

manutention des marchandises au port.

9 Selon (Powell et al 2004 et Hackman 1987), cité par Désiré Loth, op.
cit., p331.
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Constituée par un officier (le second capitaine), le
maitre d’équipage et des matelots.

Leurs taches en mer consistent a entretenir le navire
en éliminant la rouille des différents endroits, entretient des
équipements de manutentions ainsi que le maintien de la

propreté a bord.

Leurs taches au port sont de surveiller
I'’embarquement et le débarquement de la cargaison et

effectuer ou surveiller I'arrimage de celle-ci a bord.

Equipe machine :Constituée du chef mécanicien et des

officiers machine.

Les taches de I’équipe machine sont la planification des
différentes réparations de tout équipement défectueux a

bord pendant les escales aux ports.

Maintenir le moteur ou les moteurs principaux et leurs
auxiliaires en état de marche pour effectuer les voyages dans

toutes les conditions, en toute sécurité.

Equipe de quart a la machine :Constituée d’un officier

mécanicien, d’'un graisseur et d'un nettoyeur.

Leurs taches consistent a entretenir les équipements
de la machine pour bien exécuter le voyage dans les délais
convenus en toute sécurité, et maintenir la salle des

machines propre.
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Nous venons de présenter les différentes équipes que
constitues un navire, leurs taches sont bien précises par
rapport a chaque fonction. Les officiers pont ont,
normalement, la méme formation quel que soit leurs
nationalités, méme chose pour les officiers mécaniciens, les
matelots ainsi que les graisseurs. Comme nous 'avons déja
précisé, la délivrance des brevets de la marine marchande
obéit aux recommandations et aux exigences de Ila

convention STCW.

Les processus interpersonnels qui concernent les
différentes relations qui s’instaurent entre les membres de
I’équipe. Il s’agit de 'ensemble des variables qui décrivent la

vie affective de I'équipe

Comme nous l'avons évoqué, dans les chapitres
précédents, les relations entre les membres des équipes a
bord du navire sont particulierement froides. Si nous
pouvons nous exprimer ainsi, entre les officiers et les
subalternes quand ils sont de méme nationalité, alors on
peut imaginer la nature de ces relations quand ils sont issus

de différentes nationalités et donc de différentes cultures.

En effet, la vie affective a bord est presque inexistante
dans des équipages multiculturels, les groupes se composent
par rapport aux nationalités, aux cultures et aux langues
utilisées et se décomposent a chaque débarquement d'un ou
plusieurs membres. Pourtant, la culture professionnelle

b

maritime unit, a travers la formation, le savoir-faire, le
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contenu et le vocabulaire technique d’'une méme profession,
les personnes issues de différentes nationalités existantes a

bord, mais seulement théoriquement.

3- Les Outputs ou sorties : Les Outputs ou sorties se
référant aux résultats issus des processus de 1'équipe. Ces
résultats matérialisent le travail de I'équipe en termes de
réalisation des taches et de la vie de I’équipe. Les résultats
caractérisent les conséquences du processus du travail en
équipe?*. Nous distinguons ainsi deux grandes catégories de

résultats :

Les résultats en relation avec la tache recouvrent : la
performance (qui comporte deux aspects, l'efficacité et
I'efficience, la premiére concerne les résultats obtenus, la
seconde les ressources utilisées), la qualité de la tache

effectuée et le degré d’innovation.%>

- La performance: Au niveau directionnel, Ia
performance atteint son maximum quand le navire arrive au
port a temps, en bon état de navigabilité et la marchandise
ne présentant aucune avarie. Dans ce cas l'efficacité y est
puisque le navire est a bon port et l'efficience y est aussi
puisque I'armateur n’aura pas a payer les surestaries dus au
retard de livraison de marchandises, ni des dommages liés a
une avarie de cette derniere. Par contre s’il y a eu un

événement de mer qui a causé un retard dans la livraison de

% Selon Favier (1993), cité par Désiré Loth, op. cit, p331.
% - Henry Boukin, op cit,
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la cargaison ou de la perte partielle ou totale de celle-ci, la

performance estimée ne sera pas atteinte.

Au niveau opérationnel qui consiste a l'entretient du
navire, il s’agit la des taches routinieres qui s’exécutent
normalement quand les moyens indispensables sont mis par

I'armateur a la disposition de I’équipage.

- Le rendement :Le rendement d'un navire est positif
quand les recettes d'un voyage sont supérieures au cofit
d’exploitation du navire pendant ce voyage, c'est-a-dire qu'il
y a eu un bénéfice, dans le cas contraire, on parlera de perte,
donc pour que le navire est un rendement positif, il faut que

son équipage soit performant.

- Le degré d’innovation :Dans notre cas, il n y’a pas
beaucoup de place pour l'innovation puisque l'objectif est
bien défini, c’est de transporter une marchandise d'un port a
un autre en toute sécurité en respectant les délais de
livraison. Toute fois en cas de situations d’urgence
I'innovation de certains membres d’équipage peut sauver le

navire et sa cargaison.

Les résultats en liaison avec 1’équipe touchent: la
satisfaction de 1’équipe, la confiance interpersonnelle et

I’envie de poursuivre de nouveaux projets dans le futur?e.

- La satisfaction de I'équipe:Apres chaque voyage

effectué dans les temps, et une escale au port qui s’est bien

%Selon Daassi (2007), cité par Désiré Loth, op cit, p331.
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déroulée, une satisfaction personnelle se manifeste. Dans le
cas ou la culture de l'entreprise, c’est-a-dire le sentiment
d’appartenance a ce milieu, existe a bord, une satisfaction de
I'équipe se remarque. Mais dans bien des cas, cette
satisfaction est inexistante, car le fait de savoir qu’on fait
partie de cette équipe pour quelques mois, et peut étre ne
plus en faire partie apres le débarquement, puisque les
marins changent de navire et méme d’armateur a chaque
fois, cette culture d’appartenance n’a pas le temps d’exister
et d’évoluer. C’est pour cette raison que le fait de fidéliser les
équipages peut créer cette culture d’appartenance qui est a

notre avis tres importante dans ce milieu.

- La confiance interpersonnelle :Cette confiance
interpersonnelle devrait exister a bord, puisque la sécurité
de chacun dépend de la bonne exécution des taches de
chaque membre de chaque équipe, mais ce n’est pas tout a
fait le cas dans les équipages multiculturels. Le fait que les
relations entre les membres d’équipe restent strictement
professionnelles sauf pour les membres de la méme
communauté ou méme culture ou celle-ci peut exister le

temps d’'un embarquement.

- L’envie de poursuivre de nouveaux projets dans le
futur :Les nouveaux projets dans notre cas correspondent au
voyage suivant, mais quand il s’agit des équipages fidélisés
par I'armateur, les projets deviennent plus importants. Par
exemple vouloir faire des formations pour avoir des

promotions, et espérer étre un commandant quand on est
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lieutenant, ou un chef mécanicien quand on est officier

meécanicien.

A ce jour, 'auteur de l'article®” a pu recenser 13 études
empiriques traitant de l'influence de la diversité culturelle
sur les processus d’interaction (processus de réalisation des

taches et processus interpersonnels).

Ainsi, compte tenu de l'objectif de notre étude, nous
nous intéresserons a la partie « processus-sorties » afin de
constater l'influence de la diversité culturelle, a bord des
navires, sur le processus de réalisation des taches et le

processus interpersonnels.

Deux questions importantes doivent donc étre posées
concernant le processus de réalisation des taches et le

processus interpersonnels:

Comment se traduit I'impact de la diversité culturelle
sur les processusde réalisation des taches et le processus
interpersonnels au sein des équipes multiculturelles a bord
des navires? Cet impact de 'hétérogénéité culturelle est-il
positif, neutre ou négatif sur les processus et 'efficacité des

groupes?

97 Désiré Loth, op cit, p331.
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Chapitre6 :L’effet du multiculturel sur le
fonctionnement du navire

Nous allons traiter dans ce chapitre, des effets dont
génere la diversité culturelle des équipages des navires de
commerce, dans leur environnement isolé déja décrit. Il
s’agit de voir cet effet dans les trois aspects : la réalisation
des taches, les relations interpersonnelles et la

communication a bord des navires.

6.1-L'impact du multiculturel sur la réalisation des
taches a bord des navires

Etudier les processus de réalisation des taches revient
a étudier l'aspect opérationnel de 1'équipe, cet aspect a été
présenté précédemment quand on a vu les différentes
équipes que constitue un navire avec leurs taches
respectives. Donc il s’agira des procédures et des méthodes
utilisées dans la gestion chez Fayol, a savoir, la planification,
I'organisation, le commandement, la coordination et le
controle en d’autres termes, la fameuse (POCCC)?%. Cela
englobe les activités de planification pour chaque équipe,
I'organisation du travail entre les équipes, la prise de

décision des chefs d’équipes, des méthodes de coordination

% - Le choix de ces opérations, considérées standards dans n’importe quelle
activité économique, ne doit pas indiquer que le navire suit le cadre
conceptuel des classiques.
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entre les équipes et le controle des déroulements de
I'exécution des taches toujours par les chefs d’équipes.

Nous allons présenter quelques études qui ont traité
I'effet des diversités culturelles sur la réalisation des taches
aux seins des équipes de travail multiculturelles dans des
entreprises?® et nous allons les comparer aux équipes de

travail a bord du navire :

- Chevrier (2003) a réalisé une étude sur Ila
coordination du travail sur trois équipes multiculturelles,
comprenant huit nationalités différentes chacune, en
utilisant l'observation participante et les discussions

informelles, elle est arrivée a la conclusion suivante :

Que si les managers comptent sur l'ouverture et la
tolérance des membres de I'équipe pour gérer les
différences culturelles. Les compromis sont difficiles a
obtenir dans les deux équipes ou cette pratique est observée.
D’ou des difficultés pour coordonner les taches et fixer des
objectifs. Incidents critiques dus aux différentes

interprétations de certains concepts.

- Ettore (2000) a travaillé sur la coordination du travail
sur une équipe comprenant quatre nationalités différentes
en utilisant I'observation participante et les discussions

informelles, il est arrivé a la conclusion suivante :

%1bid, p334-341
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Tous les membres se plaignent de problemes de
coordination des activités. L’origine de ces problemes
proviendrait de l'existence d'un plurilinguisme et d'une
maitrise insuffisante de 'anglais adopté comme langue de
travail. Avec le temps, certaines difficultés s’estompent.

- Govindarajan et Gupta (2001), pour leurs parts, ont
réalisé une étude, sur la planification, organisation du
travail, prise de décision et coordination du travail, basée
sur une enquéte aupres de 50 cadres dirigeants ayant
travaillé dans des équipes multiculturelles, ils sont arrivés a

la conclusion suivante :

La planification et l'organisation des taches sont
particulierement difficiles dans les équipes multiculturelles
en raison de la divergence au niveau de l'interprétation de
certains concepts. La fixation d’objectifs précis est difficile.

D’ou des retards dans '’exécution des taches.

- Maznevski et Chudoba (2000) ont réalisé une étude,
sur la planification, organisation du travail, prise de décision
et coordination du travail sur trois équipes comprenant six
nationalités  différentes en utilisant 1'observation
participante et les discussions informelles, ils sont arrivés a

la conclusion suivante :

La multi culturalité engendre des problemes de
communication qui rendent difficile le travail des équipes.

D’ou des problemes de coordination.
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- Podsiadlowski (2002) a réalisé une étude, sur la
planification, organisation du travail, prise de décision et
coordination du travail sur trois équipes comprenant neuf
nationalités  différentes en utilisant 1'observation
participante et les discussions informelles, il est arrivé a la

conclusion suivante :

Problémes de coordination et de planification des
taches. Impact négatif sur la fixation d’objectifs précis d’ou

des retards dans I'exécution des taches.

On constate, suite aux conclusions des études citées ci-
dessus, que les points les plus importants dans la gestion des
équipes de travail multiculturelles, a savoir la planification,
la coordination et la communication, sont inexistants. Cette
absence de fonctions aussi importantes dans la réalisation
des taches, a bord du navire, peut engendrer une mauvaise
exploitation de celui-ci, que ce soit sur le plan commercial (le
rendement). C'est-a-dire, l'impossibilité de livrer la
cargaison a temps et en bon état a son destinataire. Ce qui
aura pour conséquences les paiements, par I'armateur, des
surestaries, que sur le plan de la sécurité maritime, car un

accident maritime a des conséquences graves sur I'armateur.

En effet, ce dernier aura a supporter le manque a
gagner du a l'immobilisation du navire, les frais de
réparation de celui-ci, la prise en charge des marins blessés
ou décédés, ainsi que les frais de remise en état de

I'environnement du lieu de I'accident en cas de pollution.
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Une des situations ou la coordination et Ia
communication, a bord du navire, sont primordiales est la
mise a quai de celui-ci. Cette opération nécessite la
collaboration de quatre équipes!? : la premiere est I’équipe
passerelle, constituée du commandant, de 'homme de barre
et du premier lieutenant ; la deuxiéme équipe, qui se trouve
a l'arriere du navire, comprend le second capitaine, le
second maitre d’équipage et un ou deux matelots; la
troisieme équipe, qui elle se trouve a l'avant du navire,
comprend le deuxieme lieutenant, le maitre d’équipage et un
ou deux matelots ; la quatrieme équipe, qui se trouve dans la
salle de controle machine, est constituée du chef mécanicien,
du second mécanicien, de l'officier mécanicien de service et
d’'un graisseur. Toutes ces équipes doivent travailler en
parfaite coordination pour mener a bien l’accostage du

navire.

L’équipe passerelle coordonne la manceuvre avec
I’équipe machine et les deux équipes de I’avant et de I'arriere
du navire ; 'équipe machine doit veiller a ce que le moteur
principal et les installations nécessaires a cette manceuvre
ne tombent pas en panne. Les deux équipes, avant et arriére
du navire, qui manipulent les amarres®, doivent suivre a la
lettre les instructions du commandant pour coordonner

leurs mouvements.

100 Selon I’organisation du travail & bord de chaque navire.
* Cordage servant a retenir un navire a quai.
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La source des instructions étant la passerelle, a travers
le commandant, une mauvaise interprétation d’'un ordre ou
d’'une instruction peut amener, un membre d'une équipe, a
faire le contraire de ce que le commandant lui demande. Par
exemple au lieu de laisser du mou a I'amarre, celui-ci la met
sous tension, la manoeuvre sera faussée, I’'amarre se cassera
et le navire viendra heurter le quai. Les conséquences
seront : Une déformation de la coque qui peut aller jusqu'a la
perforation, donc une voie d’eau, des blessures des marins

suite au choc et en dernier lieu, 'endommagement du quai.

Conclusion, le navire est immobilisé et doit étre réparé,
les marins blessés doivent étre pris en charge et le quai doit
étre réparé par I'armateur du navire. Des colits exorbitants
pour 'armateur suite a une absence de coordination et de
communication entre des équipes multiculturelles a bord du

navire.

On peut donc avoir une idée sur ce que peut donner
comme conséquences une mauvaise coordination ainsi
qu’'une mauvaise communication, méme si la planification a
été bien préparée. Contrairement aux équipes
interculturelles qui travaillent dans des entreprises
économiques, les conséquences des équipes multiculturelles,
a bord des navires sur la réalisation des taches, sont plus
graves. Dans le premier cas, le risque se résume en la non

réalisation du projet, dans le second cas le risque peut aller
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jusqu'a la perte de l'entreprise (navire) et ses travailleurs

(les marins).

6.2- L’effet du multiculturel sur les relations

interpersonnelles a bord des navires

Les processus interpersonnels correspondent aux
relations interpersonnelles qui sont définies en termes
d’amitié, de confiance, de bienveillance. Il s’agit de toute la
sphere affective qui entoure le niveau opérationnel. Les
processus socio-affectifs peuvent bloquer la réalisation des

taches comme l'accélérer.

Nous allons présenter encore une fois des études191 qui
ont eu pour objet de déterminer I'impact de la diversité
culturelle sur les relations interpersonnelles, aux seins des
équipes de travail multiculturelles, dans des entreprises et
nous allons les comparer aux équipes de travail a bord du

navire:

- Chevrier (2003) a réalisé une étude sur la vie
affective et le management des émotions sur trois équipes
multiculturelles, comprenant huit nationalités différentes
chacune, en utilisant l'observation participante et les
discussions informelles, elle est arrivée a la conclusion

suivante :

101 Désiré Loth, op cit, p334-341
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Compter sur l'ouverture et la tolérance des membres
de I'équipe pour gérer les différences culturelles ne permet
pas une gestion efficace des incidents critiques. Ce qui

engendre frustration et formation de sous-groupes.

- Henderson (2005) a réalisé une étude sur la
motivation et la confiance sur une équipe de recherches
franco-américaine en utilisant I'observation participante et
les discussions informelles, il est arrivé a la conclusion

suivante :

Barrieres dues a la langue qui rendent difficiles les
communications informelles. Problemes de communication
résultant de divergence au niveau de linterprétation de
certains concepts. Impacts négatifs sur la confiance et la

motivation.

- Hofner et Saphier (1996) ont effectué une étude sur la
motivation et la confiance sur douze équipes de travail
multiculturelles en utilisant I’'observation participante et les
discussions informelles, ils sont arrivés a la conclusion

suivante :

Les groupes les plus productifs privilégient les
communications informelles. Il apparait clairement que la
diversité culturelle a un impact négatif sur la motivation et la
confiance. Il y a méme des problemes de communication
entre britanniques et américains résultant de différences

d’interprétation de certains concepts
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- Govindarajan et Gupta (2001) ont réalisé une étude,
sur la motivation et la confiance, basée sur une enquéte
aupres de 50 cadres dirigeants ayant travaillé dans des
équipes multiculturelles en utilisant 1'observation
participante et les discussions informelles, ils sont arrivés a

la conclusion suivante :

Les managers interrogés confirment I'importance de la
confiance pour la réussite des équipes multiculturelles. Ils
ont également constaté que la multi culturalité avait un
impact négatif sur la motivation et I’élaboration d’un climat

de confiance.

- Salk (1996-97) a réalisé une étude sur la vie affective
et le management des émotions sur un groupe franco-
allemand, un groupe germano-américain et un groupe de
britanniques et d’italiens en utilisant I'observation
participante et les discussions informelles, il est arrivé a la

conclusion suivante :

La confiance n’a pas pu étre instaurée méme apres un
certain délai. Apparaissent méme des conflits dans le groupe

des britanniques et italiens.

On constate bien que I'hétérogénéité cultuelle a une
influence importante sur les relations interpersonnelles, en
particulier, la motivation et l'instauration d'un climat de
confiance au sein du groupe. Or, la confiance est

couramment considérée comme un facteur essentiel de

93



I'efficacité des équipes multiculturelles!92. Sur un navire, le
sentiment de sécurité ne peut exister si un climat de
confiance n’est pas instauré. La confiance suppose un
sentiment de sécurité qui permet aux membres des équipes
de communiquer efficacement et de surmonter plus
facilement les situations d’'urgences qui peuvent surgir a

n'importe quel moment.

D’apres les résultats de cette étude, la possibilité
d’utiliser la diversité culturelle comme une ressource
permettant la réalisation de synergies n’est donc pas
vérifiée, en effet, une majorité d’études consultées
démontrent un impact négatif de la diversité culturelle sur

les processus et sur les résultats (outputs).

Parmi les points négatifs, on notera principalement :
des problémes de coordination, mais aussi des problemes de
communication, de compréhension dus principalement a la
langue de travail utilisée. Geert Hofstede a établi une liste
des problemes concernant les contacts interculturels, parmi
ces problémes on trouve l'acculturation, I’ethnocentrisme,

les stéréotypes, les voyages, 1a langue103.

Ainsi les travaux d’Hofstede, maintes fois utilisés dans

des séminaires de formation a l'interculturel, ont plutot

102 Selon Maznevski et Chudoba, 2000, cité par Désiré Loth, op. cit., p342.

103Claire Barthélémy « Vivre dans un monde interculturel, Une lecture du
livre de Geert Hofstede », revue €lectronique, « dialogues, propositions,
histoires pour une citoyenneté mondiale »,www.lebret-irfed.org , consulté le
15.11.2011.
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tendance a renforcer les stéréotypes1%4, on retrouve souvent
ces stéréotypes a bord des navires, se sont: "les marins
Philippins sont incompétents”, "les marins indiens
intolérants et hautains”, "les marins européens se
considérent comme supérieurs”, etc. Ces généralisations
sans nuances débouchent facilement sur des attitudes
discriminatoires. Ce sont des situations qui permettent
difficilement de faire travailler des marins de différentes
cultures dans un méme navire, l’'absence des relations
interpersonnelles a bord, aura un impact négatif sur la
coordination et la communication des équipes, criteres tres

importants pour la réussite d'une expédition maritime.

6.3- L’effet du multiculturel sur la communication a
bord des navires

On imagine bien que la langue utilisée a bord du navire
a une grande importance, non seulement pour la bonne
exécution des différentes taches, mais aussi pour la sécurité
des hommes a bord du navire ainsi que pour une vie sociale
qui maintient la santé psychique des marins, aussi le choix
d'une langue par rapport a une autre a de I'importance. La
encore, les cas de figures sont variés car la composition
complexe de l'équipage, la compétence de chacun d’eux

peuvent produire diverses configurations.

104 Désiré Loth, op. cit., p342.
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Quand des marins parlant des langues différentes se
retrouvent sur un méme navire, ils peuvent adopter une des
langues dominantes, le plus souvent est la langue anglaise.
La convention internationale, STCW qui impose des normes
de formation et de compétences aux navigants, fait de
I'anglais une langue indispensable aux officiers responsables
de quarts tant a la passerelle qu'a la machine, et elle exige
aussi que les matelots, qui participent aux différents quarts
que ce soit a la machine ou a la passerelle, comprennent les

ordres en anglais.

La longue période de navigation, a bord des navires a
équipage multiculturels, nous a montré que la majorité des
matelots et méme des officiers sont loin d'étre compétents

en anglais.

En effet, il n’est pas rare que sur un navire, on parle
une demi-douzaine de langues, avec une poignée de mots
d’anglais bredouillés dans des accents divers. C'était par
exemple le cas sur un navire grec, dont le capitaine était grec
et le reste de 1'équipage étaient philippin. Le capitaine ne
parlait pas anglais mais que certains marins philippins
s'étaient mis a apprendre la langue grecque pour
communiquer avec lui et transmettre ses ordres aux

autresos,

105 Catherine Berger «Partir sans arriver, la migration paradoxale des
marins philippins », Projet 1/2009 (n° 308), p6.
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Le cas ne semble pas étre d'une grande gravité
puisque les marins sont habitués a certaines procédures et
connaissaient bien leur métier, les taches qu'ils doivent
accomplir peuvent se passer d'instructions. Par contre, les
risques seraient fortement aggravés lors d'une manceuvre
périlleuse ou d'une situation d'urgence, car dans ces
moments de panique, il est difficile de transmettre ou de
recevoir des instructions dans une langue qu’on ne maitrise

pas.

L’exemple du Scandinavian Starl%, qui a pris feu au
large des cotes scandinaves et estoniennes en avril 1990,
confirme ce que nous venons de dire, les officiers norvégiens
furent trés mal compris d'un équipage exclusivement
portugais, et le résultat était terrible, 159 morts a la suite de
cette catastrophe. Le danger est toujours présent, un
probléme relativement mineur peut trés vite conduire a des
situations d’urgences qui peuvent nous mener a des

conséquences dramatiques.

L'Organisation = Maritime Internationale (IMO),
responsable de la sécurité maritime, attribut 30 a 35% des
accidents dus a des erreurs humaines a des erreurs de
communication et a décidé de mettre au point une liste de

1700 expressions en "anglais simplifié" (Standard Marine

106 “An analysis of the fire on board in Scandinavian Star in 1990
http://www.iklimnet.com , consulted at 11.15.2011.
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Communication Phrases), qui devront étre utilisées pour

signaler les situations d'urgence en mer1%’.

C'est ainsi par exemple qu'on devra dire "man over
board", si une personne tombe a la mer quel que soit son
sexe. Malheureusement ces mesures ne résoudront pas la
question de la communication quotidienne. Lorsque 'anglais
est utilisé comme langue de communication, nous avons
constaté qu’il était fréquemment assez rudimentaire, émaillé
d'interférences phonologiques avec la langue maternelle de
chacun, et qu'il était susceptible de provoquer de multiples

malentendus.

Le probleme devient plus important quand l'aspect
sécuritaire est mis en cause. En effet, les marins ne
maitrisant pas bien I'anglais ont du mal a comprendre les
notices de sécurité affichées a bord, cela peut engendrer des
situations dangereuses dans des cas d'urgences. Des
procédures d'urgences peuvent étre mal interprétées et la
catastrophe s’en suivra. Par exemple en cas d’incendie dans
un lieu trés sensible du navire, a savoir les armoires
électriques qui distribuent 1'énergie électrique pour tout le
navire, dans ce cas de figure, il faut utiliser du CO2 comme

agent extincteur.

Le marin ne sachant pas faire la différence entre un

extincteur a CO2 et un extincteur a poudrel%, celui-ci en

107 Une formation en anglais maritime (Standard Marine Communication
Phrases) est exigée pour tous les marins par la convention STCW.
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utilisant le deuxiéme extincteur va éteindre le feu, mais
toutes les installations électriques et électroniques seront
hors service, le navire plongera dans un black-out1%. N’'ayant
plus d’énergie pour faire fonctionner le moteur principal, le
navire se retrouvera a la dérive, et devra demander une
assistance des remorqueurs pour le remorquer vers le plus
proche port afin de faire les réparations nécessaires. Donc
des pertes financieres pour I'armateur suite au remorquage
du navire et le remplacement des installations
endommagées, non pas, par l'incendie mais par la simple

utilisation de la poudre comme agent extincteur.

On a remarqué que méme les marins dont I'anglais est
une des langues nationales, c'est le cas des Philippins, ont un
degré de maitrise treés insuffisant et variable. La
connaissance de l'anglais étant un atout tres important lors
du recrutement sur les navires a équipage multiculturel. Il
est clair que certains n'osent pas avouer leurs lacunes
envers la langue et se retrouvent quand ils commencent a
naviguer dans des situations tres délicates. Ne comprenant
pas les instructions recues, ne sachant pas le nom des piéces
ou des outils utilisés a bord. Cette situation ne fait

qu’accentuer les risques pour le navire.

108 |_es extincteurs a poudre son déconseillés sur des feux électriques car ils
endommagent les cartes électroniques

199 Une expression qui signifie que le navire n’a plus d’énergie électrique.
Le navire est dans le noir.
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Dans un tel cas, I'accident maritime ne sera pas di au
"facteur humain", mais a un défaut de management de
I'armateur, qui n’a que le contexte économique comme
référence. Particulierement dans le cadre de la concurrence
déloyale dans le transport maritime, qui encourage les
armateurs a rechercher leurs navigants au sein de multiples
pays, au gré des fluctuations du prix de la main d'ceuvre sur
le marché mondial et de se retrouver avec des équipages

comprenant jusqu'a six nationalités et plus.

De facon naturelle les marins d'une méme nationalité
ont souvent tendance a communiquer entre eux dans leur
langue d'origine. Mais cette pratique peut avoir des
conséquences facheuses sur les relations interpersonnelles,
car elle peut étre percue par les autres comme une marque
de rejet et d'exclusion qui pourra engendrer des tensions au

sein d’'un équipage.

Un marin philippin se plaignait ainsi de ses officiers
danois "lls veulent en permanence montrer qu'ils sont
supérieurs. IIs ne communiquent jamais avec nous en dehors
des ordres stricts. Ils parlent devant nous dans leur langue

pour qu'on ne comprenne pas ce qu'ils disent"119,

D’un autre c6té, il existe des termes dont le sens peut
étre différent d’'une région a l'autre, ainsi, dans beaucoup de

pays d'Asie, le «non» n'est pas considéré comme une

110 Catherine Berger, op. cit. p15.

100



réponse convenable. Ce qui peut aboutir a des situations de
mal aise, ce qui peut creuser un faussé entre les membres
d’'un méme équipage, et par conséquence, entre les membres
d’'une méme équipe. Cette situation peut augmenter le stress
déja existant par la seule présence du marin a bord du
navire, favorisant la survenance des erreurs humaines qui

aboutissent a des accidents maritimes.

Inversement le fait de maitriser la langue des autres est
un atout dont certains savent jouer. Dans le bateau ou le
capitaine était grec et ne parlait pas anglais, un des marins
philippins soulignait 1'avantage pour les autres marins qui
pouvaient ainsi parler librement sans que l'officier les
comprenne. Ainsi on peut dire que la communication a bord
reste un outil primordial pour les échanges pour la bonne
exécution des taches ou renforcer les relations
interpersonnelles afin qu’'un climat de confiance régnera a

bord du navire.
6.4-En conclusion du chapitre

Les équipes composées de marins de plusieurs
nationalités, sensées réaliser des taches tres délicates, et
exigeant une coordination et équilibre extrémes sont
supposés avoir des formations standardisées, des
préparations des esprits et un management spécifique
soutenu par beaucoup de prudence. Toutefois, et comme
nous avons vu,les conditions actuelles de ce type des navires,

ne le permettent pas.
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Le travail dans le navire de commerce, s’effectue, dans
la plupart des temps, dans des équipes en chaine, c'est-a-dire
une seule opération doit se réaliser avec l'intervention de
plusieurs équipes en méme moment, ou dans des moments
qui se suivent. En plus d’'un management correct, a savoir, la
planification, l'organisation et la coordination et le
commandement des opérations et leur controle ; Le travail
en équipes dans le navire nécessite une ambiance culturelle

aidant a conduire a bien leur fonctionnement.

Au contraire, malgré que les marins pourraient utiliser
la méme langue au travail et peut étre les mémes types de
formation, ces derniers, et a cause de la contingence et la
nature du phénomene, ne peuvent avoir les mémes cadres
culturels. La culture des personnels, comme un mélange de
valeurs, de sens, d’expériences, et plusieurs autres choses
confuses, reste le facteur le plus impactant dans le cas du
travail a bord du navire de commerce, et par conséquent
détermine les comportements personnels et collectifs des
éléments composant les équipes. Et, comme ces derniers ne
se basent pas sur les mémes référentiels culturels, le résultat

sera une mauvaise coordination et une performance réduite.

Tout en considérant incomplet les résultats qui
concernent les trois points essentiels du travail : 'impact du
travail dans un milieu multiculturel, sur la communication,
les relations interpersonnelles et le fonctionnement des

équipes.Cela nous a permis de faire 'essai de passer des
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conditions de l'entreprise économique vers le navire
commercial, sur une hypothése implicite, que ce type
d’activité commerciale pourrait s’adapter aux principes de

I'entreprise.

Dans la méme lancée, la plupart des résultats issus de
’étude, concernant la frustration et le manque de confiance,
la formation de sous-groupes, les barrieres causés par la
langue, et qui rendent difficiles les communications
informelles et impactent négativement le systeme de la
motivation, et par conséquence dans un univers
extrémement confiné qu’est le navire, pour un équipage
multiculturel, les langues sont comme des éléments de
richesse professionnel et social qui sont susceptibles
d’assurer des bénéfices a ceux qui les possedent mais qui,
inversement, accroissent les difficultés, les frustrations,
l'isolement et le sentiment d'exclusion de ceux qui ne les
maitrisent pas bien. Ce sentiment d’exclusion peut
engendrer un stress supplémentaire qui peut avoir un effet
néfaste sur la vigilance au moment de I'exécution des taches

et peut étre une des causes des accidents maritimes.

Quant aux résultats touchant aux conditions de
fonctionnement des équipes dans le navire, apres leur
confrontation aux résultats de plusieurs études réalisées
dans des entreprises, on peut dire qu'on est arrivé a des
points tres proches. En effet les questions de défaillance de

coordination et manque de synergie a cause du phénomene
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de diversité des langues et des cultures, rejoignent en
grande partie les syntheses de plusieurs auteurs cités dans

ce travail.

Suite a notre synthese, on peut conclure qu’en plus des
probléemes de l'incompétence des marins et le leurs bien
étre, cité dans les chapitres précédents, les équipages des
navires de commerce sont soumis a un nouveau probléme

qui est I'interculturel de ces membres.

La communauté maritime internationale a essayé a
travers l'établissement des conventions maritimes,
concernant le facteur humain, de remédier aux problemes

d’incompétence, de la fatigue et du bien-étre des marins.
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Chap7 : La fatigue cause de la dégradation de la

compétence des équipages

Les chapitres précédents nous ont révélé que la
diversité culturelle ou bien ce qui est appelé communément
le multiculturel, affecte les relations et la qualité du travail
dans le navire de commerce en tant qu’organisation et par
conséquence influe sur la sécurité des marins et du
transport maritime en général. Dans ce chapitre nous allons
détailler I'aspect de la dégradation de la compétence et de la
qualification des équipages dont il a un grand effet sur le

fonctionnement des navires.
7.1-Des aspects du coiit d’exploitation des navires

« Sous la pression économique, les armateurs ont été
contraints de réduire, de maniére drastique les colts du
transport maritime, en particulier les frais d’équipage qui
représentent entre 50% et 60% du colt d’exploitation du
navire»!1l, Ce chiffre nous donne, a lui seul, une idée sur
I'importance que revét la gestion des marins pour un
armateur. « Toute- fois, il faut souligner I'importance d'une

part de la qualité et du rendement des services du personnel

111 Boisson Philippe, op cit., p391
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de bord, d’autre part de son poids sur le colit d’exploitation

des navires ».112

«Un porte-conteneurs neuf de 6500 evp® colite
environ 100 millions USD, soit autant qu'un superpétrolier
de 270 000 tpl*113*, La valeur de la cargaison d’un pétrolier
de taille moyenne de (80 000 tpl) peut étre évaluée a 7
millions d’euros contre 120 millions d’euros pour un porte-
conteneurs de 6000 evp »114. Et parce que 'armateur confie
ses navires et sa marchandise a un équipage formé d’'une
vingtaine d’hommes en moyenne, |'efficacité opérationnelle
de la compagnie dépend de la formation et de la compétence

de ces derniers.

D’apres I’étude de Philip Boisson, la cause principale de
la dégradation de la compétence des équipages est due a la
diversité des systemes de formation. A notre avis, la
diversité des systemes de formation y est pour quelque
chose, mais la cause principale est plutét économique. En

effet, dans le but de réduire le coiit d’exploitation du navire,

112 poirier L. et Dobler J.P. « Economie Maritime », édition du centre de la
documentation de 1’Ecole Nationale Supérieur de Techniques Avancées (de
France) 1978, p68.

*Evp: Equivalent Vingt Pieds soit la référence d’une boite conteneurisée
standard aux normes I1SO.

“*Tpl : Tonne de port en lourd ou unité de référence avec la tonne de jauge
brute (tjb) pour qualifier la capacité (en poids et en volume) des navires de
commerce.

113 Alix Yann, Lacoste Romuald, Pelletier Jean Francois «Des navires et
des hommes : enjeux et logiques d’un management entre ressources
humaines et Supply Chain », p 2.
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la majorité des compagnies maritimes ont donc adopté la
stratégie de réduction des colits en abandonnant la gestion
des personnels navigants a des entreprises spécialisées, qui
utilisent des marins bon marché aux qualifications parfois

tout juste suffisantes ou méme insuffisantes.

La présente approche consiste a démontrer les
conséquences de l'abandon de la gestion des personnels
navigants de la part des compagnies maritimes au profit de
milliers d’entreprises spécialisées, essentiellement localisées
dans les pays en voie de développement, sur la compétence

et la qualification des marins.

Nous allons présenter la notion « compétence des
équipages » en premier lieu. Les différentes causes de la
dégradation de la qualité des équipages suite a 'adoption, de
la part des armateurs, de la stratégie des réductions du cofit
d’exploitation du navire, seront traitées en second lieu. On
examinera l'impact de la diversité des systemes de
formation maritime sur la qualité de I’équipage en troisieme
lieu. Et en dernier lieu, on jettera un apercu sur la qualité de

la formation maritime en Algérie.
7.2-La notion « compétence des équipages »

Avant d’entamer la notion de compétence des
équipages, nous allons présenter, a travers quelques
définitions, la notion de compétence en général, et dans la

gestion des ressources humaines en particulier.
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1-La compétence est un mot ancien qui signifie,
attributions et pouvoirs qui sont officiellement reconnus a
une autorité publique comme un tribunal par exemplell5,
Par extension, la compétence est une connaissance
approfondie, un savoir-faire reconnu qui confére le droit de
juger, d'intervenir dans tel ou tel domaine : le domaine de

compétencell®,

La notion de compétence est aujourd’hui tres
largement utilisée, aussi bien pour évoquer des activités
quotidiennes ordinaires (conduite automobile, cuisine...)
que pour caractériser celles qui font la différence jusqu’a
étre stratégiques ou critiques dans les situations

professionnelles les plus diverses1”.

2-Du point de vu de la gestion des ressources
humaines, la compétence est de savoir mobiliser
connaissances et qualités pour faire face a un probléme.
Cette définition rend explicite la relation entre la

compétence et l'action?’®, Un salarié n'est compétent que

115 Dictionnaire le robert 2010, p403.

118]hjid.

"7Coulet J.-C. « La notion de compétence : un modéle pour décrire,
évaluer et développer les compétences », Le travail humain 1/2011 (Vol. 74),
p2.

18patrick Gilbert, « La notion de compétences : une notion centrale, mais
qui reste encore un peu floue », Séminaire «Management et gestion des
ressources humaines : stratégies, acteurs et pratiques », IAE, université Paris,
mis a jour le 15.04.2011,http://education.gouv.fr/ consulté le 27.11.2011.
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pour quelque chose, que pour une tache, une fonction. Il n'y

a pas, bien entendu, de compétences universelles11°.

3-Dans le langage maritime, on dit qu'un marin est
compétent quand, sur le plan professionnel, on peut lui faire
confiance dans la réalisation des taches qui correspondent a
sa fonction a bord, que I'on peut se fier a son jugement, a ses
avis, et par conséquences, on le laisse agir. Avec
I'automatisation et l'informatisation des systemes
productifs, la nature et la distribution du travail ont été
transformé, favorisant la compression de la composante
salariale dans le colit de production et renouveler les formes

de rationalisation de la production29,

On retrouve cette derniere notion de compétence dans
I'entreprise navire, en effet, 1'automatisation accrue des
navires, depuis les quarante dernieres années, a été la cause
d’'une diminution notable des effectifs, qui, de 35 a 55
personnes par navire dans les années 70 sont passés a moins
de 20 personnes par un navire de nos jours. Ainsi, et en plus
de cette automatisation, le facteur conditionnant, sans doute,
la compétence de l'équipage se veut le phénomeéne de
globalisation des effectifs, que consacre le droit de la mer et

la présence des Etats de pavillon de libre immatriculation

191hid.
120 Dietrich Anne, « Les paradoxes de la notion de compétence en gestion
des ressources humaines », les cahiers de la recherches, revue scientifique du

Centre Lillois d’analyse et de recherche sur 1’évolution des entreprises, mars
2000, p5.

109



qui autorisent a choisir des membres d'équipages de

n'importe quelle nationalité.

La possibilité d’utiliser ce large marché de main
d’ceuvre des pays en voie de développement, ou sévit un
chomage endémique et ou les salaires, méme légaux, sont
trés bas, en plus d'une protection sociale tres faible,
contribuent a diminuer les dépenses de I'équipage!?! et par
conséquence réduire le colit d’exploitation du navire. Ainsi,
on trouve un véritable marché mondial de plus de 1,2

millions marins toutes spécialités confondues!22,

La véritable force négative de la globalisation en
matiére de la sécurité maritime se présente toutefois a
travers le recours important a une main-d’ceuvre bon
marché se trouvant généralement dans les pays d'Asie et
d'Europe de I'Est, c’est une action nécessaire dans la mesure
ou celle-ci, permet de remplacer les effectifs des pays
développés, dont le nombre est en décroissance constante
depuis le début des années 1990, mais ne peut nullement

avoir leur qualité.

Il faut aussi mentionner que ce recrutement a
engendré une concurrence déloyale exercée par des marins

non qualifiés qui, grace a de faux documents, de faux

121Bauchet Pierre  « L’Economie du transport international de
marchandises, air et mer », Edition Economica, 1982, p252.

22International Chamber of Shipping (ICS), Shipping Facts, Shipping and
World Trade www.marisec.org/shippingfacts/ world trade/number-of-
ships.php, consulted on 18.09.2011.
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certificats, et de faux diplomes réussissent a se faire engager
par des propriétaires de navires uniquement soucieux de
réduire le plus possible leurs colits d’exploitation du

navirel23,

Concernant la formation des marins, il y aurait une
différence remarquable dans les systémes de formation
entre les pays développés et les pays en voie de
développement, en raison, notamment, d'un manque de
ressources adéquates de ces derniers, et par conséquence les
standards requis pour l'obtention de certificats de

compétence.

C'est toutes ces situations qui ont poussé '0O.M.I. a
réviser, en 1995, la convention STCW de 1978. Cette
derniere, qui ne mettait 'accent que sur les connaissances
théoriques des marins, prévoyait comme seule obligation la
satisfaction aux standards de I'Etat du pavillon du navire sur
lequel ils embarquaient et qui pouvaient donc varier selon
les pays. Afin de pallier a ce manquement, la nouvelle
convention STCW vise, en premier lieu, a établir des normes
internationales minima pour la formation des marins, tout
en mettant I'accent sur une formation de qualité, basée sur la

compétence.

Elle stipule, en fait, de maniere détaillée les

compétences requises pour chaque tache, le niveau de

123 Boisson Philippe, op cit., p395.
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connaissance et de compréhension requis pour
I'accomplissement de celles-ci, ainsi que les méthodes et
critéres servant a démontrer la compétence. Elle prévoit, en
plus, des dispositions pour une formation pratique et le
développement du savoir-faire de base, a travers l'utilisation
des simulateurs, d'équipements informatiques et autres

aides a la navigation.

Elle consacre, en dernier lieu, la fin de la possibilité
pour les marins d'obtenir une certification sur la base du
seul service en mer, tel que ce fut le cas avant et I'obligation
pour ceux-ci d'avoir, en sus dudit service, complété un

programme de formation et d'entrainement approuvé.

En plus, et pour faire face au probléeme des faux
documents présentés par ces soi-disant marins, 'OMI a
dressé une liste des Etats s'étant conformés aux nouvelles
dispositions, dénommeée "liste blanche". La possession d'un
brevet délivré par un Etat cité sur cette liste garantit que ce

marin est réellement compétent.

En plus des marins, cette révision affecte les
compagnies maritimes, qui devront, donc, s'assurer que ces
premiers sont convenablement certifiés, que les exigences
en matiere de sécurité d'équipage sont remplies et que des
dossiers détaillés sont maintenus et mis a jour pour chaque
marin. Ces compagnies doivent, en outre, s'assurer que tous
les nouveaux marins fraichement recrutés ont lI'opportunité

de se familiariser avec leur environnement de travail et
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recevoir une formation appropriée avant l'assignation de
leurs taches. Elles doivent, enfin, assurer une bonne
coordination entre les membres d’équipage et une bonne

communication.

Mais malgré ces nouvelles directives de la convention
STCW, le niveau de compétence des marins reste en deca des
normes minima, c’est ce que nous allons en voir les causes

dans le point suivant.

7.3-Les causes de la dégradation de la compétence

des marins de commerce

La mondialisation économique se traduit, entre autres,
par un accroissement des flux de circulation des
marchandises et des travailleurs a I’échelle planétaire. Les
écarts de salaires et, plus largement, de niveau de vie dans
les différents pays du monde entretiennent ce double
mouvement. C'est aussi parce que I'on fait largement appel a
des marins originaires de pays a faibles revenus que le cofit
du transport maritime, principal vecteur du commerce

mondial, reste faible124,

Autres fois, les compagnies maritimes géraient en
interne leurs navires et leurs navigants, le service qui
s'occupe de la gestion des navires et des navigants est un
département au sein de la compagnie avec des compétences

qui ne couvrent que les navires de cette méme compagnie.

124Catherine Berger, op. cit. p12.
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C'est le cas des compagnies maritimes nationales

algériennes.

Depuis le début des années 1980, une majorité de
compagnies maritimes a opté pour une gestion externe de
leurs navires. En effet, avec une main d’ceuvre maritime en
surplus, une réglementation internationale tres peu
contraignante, si non pas du tout, avec des structures de
gouvernance d’échelle nationale, ont permis a des pays en
voie de développement de proposer une main d’ceuvre, avec
des faibles salaires et en application de leur propre
réglementation nationale et non en conformité avec celle du
pays d’origine de I'armateur, ce qui a réduit de fagon tres

importante les cofits de I'exploitation du navire.

La conséquence de ces choix stratégiques de la part des
compagnies maritimes a été la multiplication des services
dédiés au recrutement et a la gestion des marins. Ces
services ont alors vivement concurrencé les Ecoles de la
Marine Marchande et les départements spécialisés des
compagnies maritimes qui avaient décidé de conserver la

gestion des marins.

Néanmoins, les autres compagnies maritimes
continuent d’établir leurs calculs de rentabilité dans sa plus
simple définition en forme de résultat des opérations par
rapport aux ressources engagées, par une politique de
réduction des colits d’exploitation du navire basée sur un

équilibre acceptable entre un colit minimal et une qualité
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acceptable des marins recrutés!?>. Alors qui sont ces
entreprises de gestion des marins et comment travaillent-

elles ?
7.3.1-Les agences de placement

Le recrutement des gens de mer étant devenu
international, une véritable industrie s'est mise en place, ce
sont les agences de placement des gens de mer. Elles ont
toujours existé mais les proportions actuelles sont

totalement différentes de ce qui était observé auparavant.

Les nouveaux pays fournisseurs de marins n'ayant pas
de structures adéquates pour trouver des embarquements
pour ces derniers, ils se sont retournés vers des compagnies
de gestion des équipages de qualité, celles-ci sont donc en

relation avec des agences de recrutement locales.

Ainsi, le plus souvent, une chaine compliquée de
contrats se met en place. Le marin figurant sur le registre
d'une agence locale est sélectionné par l'agence de
recrutement qui travaille avec la compagnie qui exploite le
navire. C'est cette agence qui propose un contrat
d'engagement au marin. Du point de vue juridique,
I'employeur n'est plus la compagnie maritime mais l'agence
de recrutement, elle-méme liée par contrat avec cette méme

compagnie pour la gestion de I'équipage.

125Alix Yann, Lacoste Romuald, Pelletier Jean Francois, op. cit, p15.
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Il est impossible de donner un avis général sur les
agences de recrutement puisque leurs pratiques varient. De
vives critiques ont été faites a l'encontre des pratiques de
certaines agences locales, comme par exemple les agences
philippines qui se sont vues reprocher leur manque de
rigueur dans la sélection des marins. Des accusations de
complicité entre les agences et les établissements de
formation ne répondant pas aux exigences de formation ont

7

été avancées126,

De plus, les marins syndiqués sont tres mal vus par ces
agences. La béte noire de celles-ci est I'LT.F,, le simple fait
pour un marin d'avoir pris contact direct ou indirect avec ce
syndicat peut entrainer l'inscription de son nom sur la liste
noire des marins. Il faut noter que les listes noires établies
par ces agences circulent rapidement, ainsi un marin mis a
I'index par une agence a tres peu de chance de retrouver un
emploi. L'organisation représentante des marins philippins
« Marino » estime qu'il y a plus de 10 000 marins philippins,
victimes de cette pratique. Il s'agit la d'une atteinte réelle a

la liberté syndicale et aux droits des travailleurs.

Une autre pratique répandue consiste a prélever sur le
salaire du marin une certaine somme d’argent
correspondant a la rémunération demandée par l'agence

pour l'obtention d'un emploi. Cette somme peut s'élever

126 'yann Alix, Romuald Lacoste, Jean Francois Pelletier, op. cit., p6.

116



jusqu'a 2000 $ US'27 pour le contrat. Le recrutement des
gens de mer est une affaire particulierement bénéfique pour

ce type d'agence.

Les marins sont, quelques fois, contraints de payer eux-
mémes les frais de leurs voyages pour embarquer, 1'agence

se transformant, en conséquence, en "préteur”.

Il convient également de signaler que les contrats sont
établis pour une période d’embarquement bien déterminé, il
en résulte une grande inquiétude des marins quant a la
sécurité et la régularité de leurs emplois, et par
conséquence, les marins des pays en voie développement
n'ayant pas un niveau de formation requis, ne peuvent pas
faire valoir leurs droits et se retrouvent sous la coupe
d’agences qui n’hésiterons pas a exercer des pratiques qui

tendent a l'exploitation.

Les pays dans lesquels de pareilles pratiques ont été
recensées sont les Philippines, la Chine et 1'Inde, qui
constituent les principaux fournisseurs de main d'ceuvre.
Rien qu’'en Inde, on estime a environ 200 le nombre
d’entreprises liées a la gestion des équipages des navires.
Aux Philippines, se sont 406 agences qui occupent le marché,

et les 20 premieres traitent 50% des placements128,

127]hjd.
128Yann Alix, Romuald Lacoste, Jean Frangois Pelletier, op. cit., p8.
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Le cas indien est intéressant car 1'Inde est a la fois un
pavillon national sous lequel travaillent exclusivement des
matelots et officiers indiens, mais c'est aussi un trés grand

pourvoyeur de main d'ceuvre sur des navires étrangers.

Il existe donc en Inde des institutions maritimes bien
établies et des syndicats qui ont soutenu la mise en place des
conventions collectives et de réglementations a caractére

social pour les marins navigant sous le pavillon indien.

Un systéme de registres des matelots avait été mis en
place par le Bureau de I'emploi des marins indiens. A partir
de ces registres, le Bureau sélectionnait les marins sur un
principe de rotation sur la base de l'ancienneté. Ce systeme
assurant une certaine équité déplaisait aux compagnies qui
dénoncaient 1'absence de choix sur les membres d'équipage
sélectionnés. Il a donc été libéralisé en 1997. La direction des
Affaires maritimes indiennes a recu depuis, un grand
nombre de plaintes concernant les pratiques douteuses des

agences de recrutement.

Pour faire face a ces plaintes, des formes de "syndicats"
se sont mises en place afin d'aider au placement des marins
indiens contre rétribution déguisée, dans la mesure ou le
droit interne indien prohibe ce type de pratiques, ce qui a
poussé certains marins a verser des prétendues cotisations
pour espérer étre embauchés. La situation differe selon que

I'on consideére la tranche des officiers ou celle des matelots.
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En effet, le manque d'officiers permet souvent un
placement rapide. Quant aux matelots, le rapport du B.LT.
souligne qu'il y a pres de 80 000 matelots pour environ 32
000 emplois potentiels’??. Cet excédent favorise les

pratiques malhonnétes des agences de recrutement.

7.3.2-Le fonctionnement des entreprises

spécialisées dans la gestion des marins

Les sociétés de gestion se sont imposées en gérant les
équipages des navires, ces derniéres ont réuni des
compétences et ont développé des économies d’échelle afin
de proposer des services dont le cofit est toujours inférieur a
celui d'un armement au sein de la compagnie maritime. Le
marché est loin d’étre concentré et la profession héberge le
pire comme le meilleur en termes de pratiques malgré les
tentatives de régulation via I'International Shipmanagement

Association?30,

Dans leurs démarches, les Ecoles de la Marine
Marchande des pays industrialisés tentent, vainement, de
résister en insistant sur la qualité irréprochable des officiers
formés. De l'autre c6té, de nombreuses sociétés de gestion
ne cessent de revoir les tarifs a la baisse pour une main

d’ceuvre de moins en moins qualifiée.

12%0ECD (Organisation for Economic Co-operation and Development):
http://www.oecd.org/consulté le 08.10.2011.

130 Romuald Lacoste « Les acteurs de I’industrie maritime mondiale en
2004-2005 », Note de Synthése, numéro 81, 2006, p4.
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Et parce que la logique des colits prime toujours dans
la gestion externalisée des personnels navigants, il est
intéressant de constater qu’a niveau de formation égal un
marin britannique peut espérer gagner le méme salaire
qu’'un officier indien, lui-méme pergois un salaire pres de

deux fois plus qu’un officier chinois131.

Le gestionnaire des équipages, dispose donc de
multiples options combinatoires. En fonction de ses besoins,
celui-ci choisit ses équipages selon un rapport «qualité-
prix». Ces agences perc¢oivent des commissions sur chaque
marin placé et elles sont dispersées dans des zones ou
I’emploi maritime génere un marché intéressant. Bien sir, la
compétence n’'est pas exclue dans les démarches de
recrutement, en d’autres termes, les employeurs apprécient
un ratio entre le coflt et la qualité et peuvent aller du plus
bas salaire en Asie du sud-est, a des salaires moyens dans les
pays de 'Europe de I'Est, a des salaires conséquents dans les
pays de I'union européenne. Par ailleurs, il faut savoir que le
recrutement et la gestion de l'emploi tiennent compte,
également, des parametres indispensables au

fonctionnement du transport maritime comme par exemple :

- le degré de technologie des navires exploités (tres
haute avec les méthaniers et faible avec les vraquiers par

exemple).

1810ECD (Organisation for Economic Co-operation and Development):
http://www.oecd.org/consulté le 08.10.2011.
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- la rigidité de I'Etat du pavillon (du pavillon national
au pavillon de complaisance).

Il convient ici d’expliquer le fait que la composition de
I’équipage dépend d’abord du registre d'immatriculation du
navire, sachant que n'importe quel pays, maritime ou non,
peut ouvrir un registre. Le premier registre est aligné sur les
conditions socioéconomiques du pays qui I'héberge. Le
premier registre francais offre ainsi aux marins les mémes
conditions d’emploi que les salariés a terre (35 heures,
retraite, prévoyance invalidité, imposition fiscale, etc.). Ces
premiers registres, jugés trop coliteux, sont délaissés par les

armements, et sont dorénavant réservés aux ferries132,

Pour profiter des faibles coiits de main d’ceuvre et
d’autres avantages fiscaux, le changement de pavillon est
devenu monnaie courante. Ces changements ont vue
I'apparition  d’équipages mixtes, multinationaux et
pluriculturels. Ces équipages donnent souvent lieu a des
problémes de communication et de compréhension. Des
compétences douteuses et des différences d’évaluation des
situations en ce qui concerne la conduite du navire ont été
également constaté. Plusieurs accidents en ont apporté la
preuve, I'exemple le plus convaincant est la tragédie du
Scandinavian Star, navire a passagers sous pavillon Bahamas

reliant Oslo (Norvege) a Frederikshavn (Danemark).

132 Henri de Richemont « Un pavillon attractif, un cabotage crédible : deux
atouts pour la France » rapport du Parlement, Paris 2003.
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L’équipage étant formé d’officiers norvégiens et subalternes
portugais. Ce navire a été victime d’un incendie qui a fait 159
victimes. La mauvaise connaissance de l'anglais par le
personnel portugais rendais difficile la compréhension des
instructions des officiers norvégiens et I'incohérence qui a
régné pendant les manceuvres d’évacuation du navire ont

contribué a I'augmentation du nombre des victimes.
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Chapitre8 : L'impact de la diversité de la formation
maritime sur la compétence des équipages

Les pays industrialisés ont établi leurs propres
systéemes de formation professionnelle qui assure un niveau
plus que correct de qualification, alors qu’il y aurait
beaucoup a dire a propos d’autres systémes de formation, et
ceci par manque de ressources adéquates, de traditions
maritimes, de normes d’enseignement ou d’outils pour en

évaluer le degré d’efficacité.
8.1- La formation des marins a niveaux différents

Bien que les écoles maritimes aient désormais un
programme d’enseignements harmonisé, suite a I'application
de la convention STCW adoptée par I'OMI en 1978 et révisée
en 2010, le niveau réel de formation demeure différent selon
les pays car le niveau d’acces des étudiants aux écoles, leur
culture générale et l'esprit de la formation sont
complétement différents. Si 'écart reste négligeable sur les
formations des personnels d’exécution, elle prend de

I'ampleur sur les formations des officiers.

La formation a la prise de décision et a la
responsabilisation apparait plus importante dans les écoles

occidentales qu’aux Philippines par exemple, ou les
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automatismes « un probleme-une réponse » prédominent.
De méme, si la réserve des marins est trés importante aux
Philippines comme en Chine, une forte interrogation
demeure sur la capacité d'une partie des étudiants a
atteindre le niveau d’ingénieur, faute de structures et de
moyens appropriés. Ainsi, dans ces pays émergents, le
potentiel de navigants est tres élevé mais celui des officiers

I’est beaucoup moins.

On a constaté que méme dans les pays aux traditions
maritimes, la formation tend a s’appauvrir dans sa qualité,
d’apreés le commandant MarmarPopoulos, on peut trouver,
en Europe, en écoles privées, une formation en 6 mois (pour
I'obtention du brevet de chef de quart), dont l'acceés n’est
soumis a aucun concours et qui permet, par la suite, par le
biais de passerelles douteuses, I'acces aux prérogatives de
capitaine. Ce qui constitue un moyen facile de baisser les
salaires en instaurant une concurrence déloyale sur le
marché, de ce type de personnel d’évidence moins

qualifié13s,

Ceci va permettre a ces écoles d’éliminer du marché
de I'emploi le personnel maritime pourtant tres qualifié, en
instaurant une concurrence avec un personnel moins

qualifié mais meilleur marché pour les armateurs. Alors

133 e commandant MarmarPopoulos : « Les politiques sectorielles de
I’Union européenne », revue de la marine marchande, 29 février 2005, p2.
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qu’actuellement, il y a déja un manque avéré de main-

d’ceuvre qualifiéel34.

Dans les pays développés, l'attraction du métier a
perdu de sa puissance et les effectifs des écoles sont en
baisse. Les contraintes de I’embarquement et de
I’éloignement, combinées aux conditions de travail ainsi
qu’au niveau des salaires soutiennent de moins en moins la
comparaison avec les carriéres d’ingénieurs a terre par

exemple.

L’esprit d’aventure et de découverte est aujourd’hui
anéanti par l'organisation des transports maritimes. Les
escales des navires de lignes se limitent a quelques heures,
tandis que les terminaux vraquiers et pétroliers, ou les
navires peuvent passer plusieurs jours en opération
commerciale, se situent a I'extérieur des centres urbains. La
sécurisation des terminaux, depuis lI'avénement du code
ISPS, empéche méme, dans certains cas, les marins de

franchir les limites du terminal.

Le métier s’est industrialisé et banalisé. Les jeunes se
trouvent donc de moins en moins attirés par une carriére en
mer et ceux qui en font tout de méme le choix réduisent leur
temps de navigation a une dizaine d’années avant de se

reconvertir vers un travail a terre.

134 |dem.
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Les difficultés de recrutement du secteur maritime
relevent d’'un diagnostic récurrent depuis une vingtaine
d’années, en France comme en Europe. Elles seraient la
conséquence d’une attractivité insuffisante des métiers des
gens de mer, notamment aupres des jeunes, qui trouverait sa
justification dans une image dégradée tant du secteur lui-

méme que des conditions d’exercice de ces métiers13>,

En outre, il convient de rappeler que la faible attirance
vis-a-vis du métier de marin a engendré une pénurie des
officiers de la marine marchande. En effet, comme nous
I'avons déja mentionné, le métier de marin n’a plus 'attrait
qu'’il possédait avant. « Ces évolutions connues des pouvoirs
publics et de la profession, ne doivent pas faire oublier a
I'inverse les difficultés de trouver des équipages qualifiés
dans un contexte de sécurité accrue que les nombreux
évenements de mer ont pu souligner sous l'angle des
défaillances humaines a bord des navires en terme de veille
notamment. Or, la tendance pour l'’ensemble des Etats de
I'Union européenne, est de recourir a davantage de marins

extracommunautaires »13e,

Aux compétences exigées pour étre un officier pont ou
un officier machine, s’ajoute désormais une bureaucratie

grandissante avec une multitude de procédures et de check-

135podevin Gérard : «Sortir d’un marché professionnel fermé : le cas de la
reconversion des officiers de la marine marchande & la lumiére de leur
formation et de leurs parcours », Centre associé de Rennes, 2010, p2.

13¢Henri de Richemont, op cit., p25.
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lists a appliquer et a mettre a jour, les armateurs devraient
augmenter le nombre des équipages afin d’alléger le travail
des officiers pour plus de sécurité, mais on constate un effet
inverse, puisque les armateurs continuent a réduire les cotts
d’exploitation du navire par la réduction du nombre
d’équipage, comme le cas de I'équipage du porte conteneur
« CMA CGM Strauss » quia été réduit en 2009 de 21 a 19 en
supprimant l'officier chargé des formalités administratives,

et de 'officier chargé de la slireté.

La disparition des postes a entrainé un surcroit de
travail pour le commandant qui a hérité des fonctions
afférentes. Ce qui implique une accumulation de
paperasseriel3’. De plus, les responsabilités alourdis par la
criminalisation de la pollution, les inspections a des
fréquences importantes, des escales courtes ainsi qu’une
dégradation des conditions de vie a bord font partie des
causes de cette pénurie. Celle-ci n’a fait que s’accroitre ces
dernieres années pour atteindre, en 2010, le déficit record
de 20.000 officierset d'une prévision de 27.000 officiers

manquants en 2015138,

Cette tendance, n’ayant pas été anticipée, est vouée a
étre un handicap durable pour les armateurs et donc un
facteur aggravant qui va favoriser I'augmentation du nombre

des accidents en mer. Il est impensable que, alors que les

137Bateman Sam« Transport de conteneurs et slreté maritime », Outre-
Terre 2/2010 (n° 25-26), p44.
138Rapport du BIMCO/International ShipownerFederation (ISF) de 2005.
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officiers de la marine marchande sont une denrée rare, les
écoles de la marine marchande ne parviennent pas a former
suffisamment d’officiers pour combler ce déficit, et ne pas
permettre aux agences de placement des marins de mettre
dans le marché de I'’emploi des officiers de compétence

douteuse.
8.2- La formation maritime en Algérie

Créée en 1974, 'Ecole Nationale Supérieure Maritime,
anciennement «Institut supérieur maritime», a délivré plus
de 5 000 diplomes de navigation maritime, notamment dans
les filieres d’officiers pont, d’officiers machines et

administration maritime.

La formation a I’'Ecole Nationale supérieure maritime
(ENSM) de Bou Ismail (Tipaza) est reconnue par
I'Organisation Maritime Internationale (OMI), car elle
répond aux normes de la qualité de formation exigées par le
comité de la sécurité maritime de cet organisme
international. Durant le mois de janvier 2005, 'ENSM de Bou
Ismail a obtenu sa certification de la norme ISO 9001/2000.
A cet effet, il est devenu l'unique établissement public de
formation a avoir pu décrocher cette certification en Algérie
a ce jour. En réalité, ce n'est que le résultat d’'une série

d’efforts entamés depuis 2002 au niveau de I'ENSM. C’est le
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QMI/Canada®®® qui est l'organisme certificateur, pourvu
d’'une expérience de 20 ans et d'une renommée
internationale, ayant déja examiné et attribué des
certifications ISO a une trentaine d’entreprises algériennes,
publiques et privées, ainsi qu'a plusieurs sociétés
internationales de ’Amérique du Nord et de I'Europe.

L’ENSM de Bou Ismail inauguré au mois de juin 1976
par le défunt Rabah Bitat, alors ministre des Transports,
dispense une formation dans 22 filieres. Ce n’est pas un
hasard, si cet établissement qui jouissait d’'une notoriété
internationale a regcu au mois d’avril 1977 le célebre
commandant J. Y. Cousteau et la reine Elizabeth II
d’Angleterre le 26 octobre 1980. Il a été doté d’équipements
de simulateur notamment : radar, navigation et chargement
des produits hydrocarbures et chimiques. L’acquisition de ce
nouvel équipement de haute technologie, s’inscrivait dans le
cadre de la coopération algéro-japonaise. Ce matériel a
permis a I'ENSM d’améliorer davantage la qualité de la

formation.

L’ENSM assure la formation dans le domaine maritime,
presque, a tous les étudiants des pays francophones de
I'Afrique. L’ENSM apres avoir signé des conventions de
coopération technique avec des pays tres avancés dans le

domaine de la formation maritime a 'image du Japon et de la

139 QMS (Quality management society) représentant en Algérie du bureau
canadien QMI pour la mission de I'audit externe du systéeme qualité.
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Grande-Bretagne s’est transformé en une grande académie

dans le domaine des transports maritime.

A ce titre, il est tenu d’assurer les enseignements du
premier et du second cycles dans le domaine maritime ;
d’entreprendre toute action de formation continue, de
perfectionnement et de recyclage des acteurs du domaine
maritime ; d’assurer la recherche expérimentale par la
promotion des techniques ; de contribuer au développement
de la recherche scientifique et technologique en relation
avec les organismes concernés par le maritime ainsi que
d’assurer des missions d’expertise et de prestation de

services dans le domaine maritime.

Depuis sa création, en 1974, I'ENSM a réussi a
algérianiser les équipages de la flottes maritime algérienne a
la fin des années 1980. C’était un grand pas vers la prise de
contrdle des navires algériens. Depuis, les navires algériens

naviguaient avec des équipages totalement algériens.

Les statistiques données par les entreprises
algériennes montraient que le taux des accidents qui
impliquaient des navires algériens était tres faible, et méme
quand ces derniers sont impliqués, les conséquences ne sont
pas trés graves. Cela prouve que la formation maritime en
Algérie est de qualité, et que les équipages algériens sont de

tres bons professionnels de la mer.
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La réputation des marins algériens n’est pas que
nationale mais aussi internationale, puisque un bon nombre
d’officiers algériens naviguent a bord des navires étrangers,
comme le cas de la compagnie NGSCO des Emirats Arabes,
spécialiste dans le transport du GNL (gaz naturel liquéfier),
une discipline tres pointue dans le transport maritime des
hydrocarbures, qui compte parmi ses officiers, des Algériens
formés a 'ENSM, et au sein de la compagnie maritime
algérienne des transports des hydrocarbures et produits
chimiques Hyproc Shipping Compagnie. Cette méme
compagnie recherche encore des officiers algériens pour les
nouveaux navires qu’elle va bientot acquérir. Cest un
exemple parmi tant d’autres, qui prouvent que les qualités
des marins algériens sont reconnues dans le monde

maritime international et trés recherchés.

Suite a des entretiens avec des commandants ainsi que
des chefs mécaniciens de plusieurs autres nationalités,
toujours en service, ils reconnaissent tous, que les officiers
algériens sont tres compétents, surtout avec les nouvelles
technologies, ce qui permet de naviguer en toutes sécurités.
Mais que cette compétence n’est pas prise en charge par les
compagnies maritimes nationales en ce qui concerne les
salaires et les avantages sociaux. Cette situation pousse les
officiers algériens, apres avoir acquis une bonne expérience
a bord des navires algériens, a chercher, et trouvent
facilement, des embarquements a bord des navires étrangers

avec des salaires tres intéressants.
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Donc ce que a avancé Phillip Boissons, concernant la
formation maritime dans les pays en voie de développement
ne s’‘applique pas pour I'Algérie, puisque cette derniére
assure une tres bonne formation maritime, que ce soit pour

les algériens ou les africains francophones.

Les marins titulaires des brevets maritimes algériens
trouvent rapidement des embarquements dans des navires
appartenant a des compagnies maritimes étrangeres de
renoms, et les armateurs ont été toujours satisfaits de leurs

rendements.

En conclusion pour chapitre, on peut dire que les
navires actuels comportent davantage de dispositifs et
équipements modernes, des automatismes tres développés,
et des processus bien étudiés, et ont besoin, en conséquence,
d’officiers et de matelots possédant des qualifications
élevées, diversifiées et différentes de celles requises

autrefois.

Les compétences nécessaires seront associées a la mise
en place des nouveaux équipements exigés par l'entrée en
vigueur des conventions révisées, aux taches administratives
plus importantes qui incombent aujourd’hui a beaucoup
d’officiers, et aux différentes difficultés d’exploitation qui
surgissent souvent sur les navires modernes, et se
multiplieront probablement a l’avenir. Pour toutes ces

raisons un effectif bien formé et une compétence de grande
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qualité est devenue nécessaire pour une exploitation en

toute sécurité des navires.

Malheureusement, ce que nous avons constaté est tout
autre, puisque le probléeme économique reste la cause
principale de la dégradation de la qualité des marins
embarqués. Les écoles maritimes continuent a former des
marins qualifiés suivant les recommandations de la STCW, et
les met sur le marché de I'emploi, mais les armateurs
n‘embarquent que ceux qui acceptent de travailler
moyennant un salaire tres faible et des conditions de travail
précaires. S’il ne trouve pas ce type de marins, I'armateur
aura le choix d’embarquer des marins aux qualifications
douteuses avec des salaires et conditions de travail

inacceptables.

Les marins ayant été formés dans les écoles maritimes
et n‘ayant pas trouvé d’emploi, acceptent ces conditions de
travail et se font recruter sur des navires dont les conditions
sont défavorables pour I'exercice de leur fonction en toute
sécurité, malgré leur bonne formation. La surexploitation de
ces derniers aura pour conséquence une fatigue qui sera
aussi néfaste sur la sécurité maritime que lI'incompétence

des marins.

On entamera, dans le chapitre suivant, I'aspect de la

fatigue et ces conséquences sur la sécurité maritime.
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Chapitre9 : Origines de la fatigue et de la nuisance
des marins

Le navire est un lieu de travail tres particulier, le marin
vit a plein temps pendant toute la durée du contrat qui peut
varier de quelques mois a plus d’'un an, ou les heures de
travails cotoient le temps de repos dans un isolement et
éloignement total. « Dans le systéme complexe, autonome,
automatisé, isolé et mobile, évoluant dans un environnement
hostile qu’est le navire, et qui forme un huis clos
spécifique »140, comme 1’a défini I’ethnologue Maurice Duval
dans son ouvrage « Ni morts, ni vivants : marins ! », pendant
six a huit mois voire plus, le marin vit dans un univers clos
constitué des mémes personnes (membres d’équipage) et de

machines.
9.1-Importance des nuisances et sécurité maritime

Du cargo au car-ferry en passant par le pétrolier et le
porte-conteneurs, il embarque sur des navires aux diverses
technologies, auxquelles il doit s'adapter, surtout avec une
activité qui se poursuit de nuit comme de jour, sans aucune

interruption.

140 Maurice Duval, op. cit. p13.
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Cette organisation du travail sous forme de service de
veille s’avere nécessaire du point de vue de la sécurité, car
I'avancée du navire perdure au cours de la journée comme
de la nuit, pour des destinations nationales, ou du monde
entier. Il peut étre embarqué sur un caboteur, ou le navire
reste alors le long des cotes, ou sur un navire armé au long
cours, s'il effectue des traversées transocéaniques. Mais les
escales lui laissent peu de temps de se reposer ou de
découvrir les pays abordés.

Sur le pont, les conditions climatiques sont difficiles
surtout en cas de mauvais temps, car le navire est en
perpétuel mouvement entre tangage* et roulis**, qui permet
difficilement d’effectuer les différents travaux d’entretien.
En salle des machines*141**, en plus du mouvement du navire

vient s’ajouter le bruit et la chaleur.

Cependant, le travail dans ces conditions épuise
physiquement et psychiquement les marins, de plus, le
sommeil se trouve affect¢é par ces conditions
météorologiques défavorables, aussi bien d'un point de vue

quantitatif que qualitatif, par conséquent les risques

*Le tangage est le mouvement longitudinal du navire.

**Le roulis est le mouvement transversal du navire.

***C’est un compartiment du navire ou se trouve le moteur principal qui
sert & la propulsion du navire ainsi que des groupes électrogenes qui génerent
du courant électriques pour différentes utilisation a bord.

141BEA Mer (Bureau Enquéte Accident):http://www.beamer-france.org/

4l eplat, J. «L’analyse  psychologique de  lactivité  en
ergonomie ».Editons. Miettinen Toulouse (2000), p48.
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d’atteinte a l'intégrité physique des marins seraient tres
forts, ce qui favorise les mauvaises appréciations des
situations dangereuses qui conduisent a des accidents. Au
regard des experts du milieu maritime, les enjeux de sécurité
sont étroitement liés aux conditions de travail et a

I'accumulation de la fatigue des marins.

D’apres le bureau d’enquétes sur les événements de
mer (BEAmer)'#?, les abordages et les échouements
apparaissent, comme les premieres causes d’accident liées
au facteur humain, qui sont dues aux équipages réduits et
surexploités quiinduisent a des défauts de vigilance dans la

conduite nautique des navires.

A travers le rapport de (BEAmer), qui cléture dix
années d’exercice, la fatigue semble jouer un réle non-
négligeable et de maniére récurrente dans la survenue
d’'incidents ou d’accidents au sein du milieu maritime. Cet
examen a posteriori des situations accidentelles peut révéler
des indications sur les causes de défaillances. « Ces ratés de
'activité ne sont pas a considérer seulement négativement,
comme des manques, mais aussi comme l’expression du
mode de fonctionnement du systéme qui les a générés,
comme des symptomes de disfonctionnement de ce systéme,

dont il faut analyser les sources. »143,
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De ce fait, la relation entre I’affaiblissement du facteur
humain et le risque de causer un accident parait établit dans
I’environnement marin. Les baisses de vigilance, notamment
causées par la fatigue, est un facteur de risque dans le

transport maritime.

En dépit du nombre important d’accidents maritimes,
des risques découlant de I'exploitation du navire et de la
pénibilité causée par la charge du travail, les marins ne
revendiquent pas pour autant l’amélioration de leurs
conditions de travail. Les gens de mer ont plutét tendance a
se focaliser sur leur travail que sur leur personne et leur
bien-étre, puisque dans leurs esprits, ils sont la que pour
quelques mois. Suite a nos embarquement a bord des
navires de commerce en tant qu’officier, nous avons constaté
que I'emprise de la culture maritimeest telle, que les marins
eux méme une fois a bord préferent délaisser le facteur
humain au profit de l'innovation technologique. A titre
d’exemple, nous pouvons citer les progres effectués dans le

domaine du pilotage automatique.

De nos jours, le lieutenant de la marine marchande n’a
plus besoin d'un homme de barre pour gouverner le navire,
puisqu’il utilise cette assistance dans la conduite de celui-ci.
Si cela résout les problemes de déviation de la route ou du

cap a suivre par rapport a '’homme de barre, cette assistance

138



n'exclut absolument pas la veille visuelle requise pour

I'officier a la passerellel44.

Par l'utilisation de cette multitude d’innovations et
d’assistance technologiques a la navigation, 'activité des
marins se limite dorénavant en la surveillance d’écrans et
d’appareils variés. Pour les navigateurs aux commandes, il
convient alors d’éviter la lassitude, et de savoir réagir au

plus vite quand un appareil tombe en panne inopinément.

Puisque les recherches psychologiques sur la fatigue
des gens de mer a bord des navires de commerce sont
presque inexistantes «Malgré le caractére crucial d’un écart
perceptif entre conscience et fatigue de l'organisme, les
recherches sur la fatigue des gens de mer sont presque
inexistantes. Les chercheurs préoccupés par cet
environnement préferent assurément se focaliser sur les
bateaux a voile ; notamment en vue d’améliorer les
performances des skippers lors des régates ou courses au

large »145,

Ce manque d’intérét de la communauté scientifique a
I'égard des marins, « peut provenir de la faible demande en

cette matiere émanant de cette culture professionnelle. Mais

144 Ta passerelle (on I’appelle aussi timonerie) est la partie la plus haute de
la superstructure du navire, elle abrite la barre qui sert & diriger le navire ainsi
que les appareils de navigation.

1458, La Giclais« Le sommeil particulier des navigateurs solitaires a la
voile en course Transocéanique pour une bonne vigilance ». Quatorziémes
journées de la médecine des gens de mer. Paris(2009).
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il pourrait également, étre la preuve du caractére dissuasif
des obstacles méthodologiques, lorsque I'on tente d’investir
ce milieu difficile. Nul doute que les études auraient été plus
nombreuses si l'investigation de ce milieu était moins
difficile, tant du point de vue des conditions climatiques, de

'isolement, ou des durées et lieux d’embarquement »146,

On constate que la communauté scientifique s’est
désintéressée de cette tranche de travailleurs pour les
raisons cités si dessus, nous pensons que cette étude peut
s’effectuer en combinant les différents travaux scientifiques
qui ont été faits pour des situations dans des entreprises se
trouvant a terre, et faire des rapprochements par rapport a
des situations similaires a bord des navires, en utilisant, bien
slir, notre longue période d’embarquement a bord des

navires de la marine marchande.

9.2-Les origines de la fatigue des marins a bord des

navires du commerce

La sécurité d'un navire et son équipage dépend
considérablement de la vigilance et de I'efficacité de ceux qui
sont chargés de la veille a la passerelle, a savoir, les officiers

et les matelots de quartl#’. Une perte d’attention ou une

146Bastien Sennegon « Etude ergonomique des processus de fatigue en
milieu maritime: Analyse comparée de situations professionnelles
distinctes » Thése de Doctorat, soutenue le 22 septembre 2009.Université
d’Orléans France, p 35.

147 1 e quart est la période pendant laquelle le matelot ou I’officier sont de
service.
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performance en déclin d’'une partie de ce personnel peut
avoir de sérieuses conséquences, surtout, dans les endroits
ou la navigation est délicate (dispositif de séparation de
trafic, détroits, navigation cotiére, navigation au milieu d’'une

zone de péche).

La vigilance est «un état de l'organisme qui
conditionne la capacité de réaction »148 qui permet de
prendre les bonnes décisions. La fatigue a un effet néfaste
reconnu sur la vigilance. Cependant, la fatigue varie d’'une
personne a l'autre et ses effets dépendent souvent de

I'activité particuliere exécutée a bord.

Les origines les plus fréquentes de la fatigue connues

chez les marins sont d’ordres psychiques et physiques.

9.2.1-Les origines psychiques «le stress» de la
fatigue des marins de commerce

Le stress apparait quand une personne est face a une
menace ou une exigence que son environnement lui impose
et qu’elle s’apercoit de son incapacité ou de sa difficulté a
faire face a ce probleme (une sensation d’étre dépassé). Ceci

peut entrainer des problémes de performance.

« La séparation d’avec la famille est considérée comme
la premiere cause de stress chez les marins (36% des causes

de stress a bord). La frustration est, ici aussi, d’évidence

148 Dictionnaire le Robert, 2010, p1987
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majeure. Nous voudrions réhabiliter, dans ce contexte, la
notion de nostalgie. La nostalgie du marin est décrite depuis
longtemps. Elle fut le sujet d’un article paru en 1837 dans la
revue «La France maritime », signé par Justin Santy,
chirurgien de marine. La nostalgie, classiquement mal du
pays, est vécue comme un éloignement douloureux, une
séparation d’avec la famille, les amis, mobilisatrice
d’angoisse ou de mal étre. Elle est étroitement liée au
concept espace / temps. * Etre ici et ailleurs, et en méme
temps ni ici, ni ailleurs”, comme le décrivait le philosophe
Jankélévitch 149, Le stress dans le milieu maritime est lié a

plusieurs facteurs :

1-L’éloignementdes marins de commerce: La
premiére cause de stress chez le marin est liée directement a
I'éloignement de sa famille. L’éloignement augmente le
risque de se faire des idées sur sa famille et de créer de toute
piece une situation de stress, quelque fois trés importante, a
partir d’un fait généralement mal interprété. C’est ainsi par
exemple, qu'une lettre attendue et non regue a une escale,
une impossibilité de joindre sa famille par téléphone, autant
de sources d’idées alarmantes génératrices de scenarios

catastrophiques engendrant du stress.

Actuellement, le stress lié a I’éloignement est accentué

par le développement des zones portuaires a 'extérieur de

149 Dominique Jégaden « Le stress et 1’ennui chez les marins », 15émes
JMGM (Journée de médecine des gens de mer), la Revue Maritime, n°489 du
30 septembre 2010, p51.
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la ville, celle-ci sont sous une haute surveillance suite a la
mise en ceuvre du code ISPS qui préserve la sureté des
navires et des ports, rendant le déplacement des marins plus
difficile, et les contraintes économiques qui consistent a
écourter la durée des escales et la réduction des effectifs

limitant les permissions de sortie.

2-L'isolement des marins de commerce: De nos
jours, la vie sociale est tres limitée sur un navire de
commerce, surtout quand il s’agit d’'un porte-conteneurs, « le
contraste entre la vie a bord d'un grand porte-conteneurs
moderne et celle du navire a cargaison mixte d’il y a 40 ans
est frappant. Les différences les plus évidentes apparaissent
avec des équipages beaucoup plus restreints et des périodes
de séjours dans les ports tres raccourcies. Il y a 40 ans, la vie
sociale a bord et les distractions a terre étaient nettement

plus diversifiées.

Autrefois, de longs mouillages et escales dans un port
permettaient d’aller faire du tourisme et de nouer des
amitiés »150. Les équipages sont réduits a I'extréme suite a
I'automatisation des équipements a bord des navires
modernes, et par soucis économiques a bord des anciens
navires, provoquant un isolement important des membres
d’équipage entre eux. Ills ne se rencontrent souvent qu’au

moment de la releve de quart ou au moment des repas.

150Sam Bateman « Transport de conteneurs et slreté maritime », Outre-
Terre 2/2010 (n° 25-26), p. 45.
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Cet isolement, aggravé par l'état de stress de la
navigation, peut devenir source de certains troubles
psychiques comme par exemple un état dépressif ou un

trouble délirant aigu ou chronique?>1.

Actuellement on rencontre, de plus en plus, des
équipages de différentes nationalités a bord d'un méme
navire, ces différences ethniques peuvent étre source de
tensions a l'intérieur des groupes, en effet pendant de longs
mois, travaillent et vivent ensemble, des marins venus de
partout, mais en particulier des pays ou la main d'ceuvre est
la moins chere comme les Philippines, les pays de I'Est de
I'Europe, 1'Inde, ou encore la Chine. Ils doivent s'entendre
suffisamment pour mener a bien leurs taches et ne pas
rendre plus dangereuse une situation qui l'est déja, mais les
difficultés de compréhension existent et de fagon tres
dangereuse, ainsi les ordres sont souvent donnés par des
gestes et la mauvaise interprétation de ceux-ci peut amener

a des accidents maritimes tres graves.

Des mésententes ou des conflits entre membres de
I’équipage peuvent survenir a bord, il est toutefois rare que
ces tensions débouchent sur des situations de conflit ouvert
car dans ce milieu clos et tres hiérarchisé, le combat est

durement réprimé?°2, On peut penser que les plus opprimés

151 Dr S. Benakila, maitre assistante en psychiatrie a 1’Etablissement
Hospitalo-universitaire de Santé de Drid Hocine a kouba, Alger.

152 1 "article 469 du Code Maritime Algérien, de 1976, énumére la liste des
actes considérés comme infractions a la discipline & bord des navires.
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n'ont pas les moyens de réagir mais il y a aussi des facteurs a

la fois internes et externes qui poussent a éviter

I'affrontement.

Il ne faut pas oublier qu'un navire est un lieu
dangereux tant pour la santé physique que pour la santé
mentale, qui est déja mise a rude épreuve par l'éloignement
de la famille, la vie en huis clos et entre hommes, etc. Ceci
pousse a se contrOler, a se protéger, quitte parfois a se

renfermer sur soi-méme.

Il ne faut pas perdre de vue non plus qu'un navire est
avant tout un lieu de travail et préserver cette source de
revenu est au-dessus de toute autre considération, alors il
reste la fuite dans un isolement physique, la cabine®, dans la
mesure ou il existe une cabine individuelle, ou encore la fuite
dans l'alcoolisme, la consommation de drogues ou des

médicaments!53,

3-L’'organisation du travail a bord du navire de
commerce: L'organisation de travaildans le navire,
inadaptée a la physiologie humaine, est souvent mise en
cause, en particulier la durée de travail trés importante a
bord, surtout au niveau de la passerelle avec une alternance

de jour comme de nuit, sept jours sur sept pendant toute la

*Les chambres des membres d’équipage sont appelées cabines a bord des
navires.

153 Nous avons constaté que les marins les plus renfermés sur eux-mémes
ont tendance a s’isoler dans leurs cabines, et pour tuer le temps, ils ont
recours a la consommation de drogues et des médicaments.
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durée du contrat qui peut aller de six mois a une année, cette
alternance agit directement sur ’horloge biologique!>* des
marins. Cette horloge régle les rythmes circadiens du corps

humain.

Pour beaucoup de marins les contraintes de travail
sont en conflit avec l'’horloge biologique. Un rythme
irrégulier provoqué par la rotation des quarts, la traversée
des fuseaux horaires provoque la désynchronisation des
rythmes circadiens. De plus I'horloge biologique ne peut
s’ajuster que d’une a deux heures par jour. Elle peut parfois
mettre plusieurs jours a se synchroniser a cause de
'organisation du travail a bord. C’'est ainsi que les troubles
de sommeils apparaissent et augmentent le stress, surtout
au moment de la navigation dans des zones tres fréquentées
par les navires, par exemple en mer du Nord!>> ou les
risques de collisions sont importants ou il faut sans arrét

anticiper la route.

Concernant le département machine**, les marins ont
un quotidien du trés varié. Ils sont confrontés a toutes sortes

de situations qu’ils doivent résoudre. Parfois, cette

54Dictionnaire le Robert 2010 « C’est un mécanisme qui régle, chez les
étres vivants, la répartition dans le temps de I’activité de 1’organisme », p930.

155 Zone maritime comprise entre le Royaume-Uni a 1’ouest, le Danemark,
la Norvege et la Sueéde a I’est, et dans le sud on a la France, la Belgique,
I’ Allemagne et les Pays Bas.

“Les membres d’équipage travaillant dans la machine, appelé
mécaniciens.

“*Avoirs des nausées.
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résolution revét un caractere vital, par exemple de réparer
une panne en plein nuit, lorsque la tempéte fait rage et que
le mal de mer**n’est pas forcément tres loin, de
confectionner une piéce vitale pour la machine alors que le
navire, sans propulsion, est a la dérive, proche de la terre et
le risque de s’échouer est tres présent, bref toutes sortes de
situations des plus inattendues, qui font que le stress est

omni présent dans leurs quotidiens.

Les origines psychiques de la fatigue sont
particulierement dangereuses dans le contexte de l'activité
maritime. Le caractére technique et spécialisé de cette
activité ainsi que son milieu requiérent une présence totale
de l'esprit, une vigilance constante et une concentration
intense. Cette catégorie de fatigue est tres dangereuse car
elle affecte tous les équipages quelles que soient leurs
aptitudes, leurs connaissances et leurs formations. Aussi elle

favorise la survenance des accidents maritimes.

Mais que peut-on faire pour remédier a ces problemes
psychiques des marins a bord des navires, afin de réduire la

survenance des accidents maritimes dus au facteur humain?

Une question, a notre avis, trés importante dont il faut
trouver une bonne réponse. Hélas on ne peut embarquer les

familles des marins a bord car I'espace de vie est tres
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restreint, et méme quand celui-ci existe, combien de temps
vont résister a bord pour tenir compagnie a leurs conjoints
et parents, avec des conditions météorologiques de plus en
plus capricieuses, les enfants devront, a partir d'un certain
age, rejoindre les écoles, etc. Toutes ces raisons font que la
séparation entre le marin et sa famille durant son
embarquement est inévitable. Une autre question est aussi
inévitable : peut-on mettre fin a I'isolement des marins a
bord ?

L’aspect économique du transport maritime et la
course des armateurs vers la réalisation des profits tres
importants, en diminuant au minimum le co(t d’exploitation
du navire, vont encore renforcer cette solitude en diminuant
le nombre des équipages au minimum aussi, cette situation
ne va pas seulement augmenter la solitude des marins, la
charge de travail deviendra aussi excessive et fatigante. Mais

alors, ou est la solution ?

9.2.2-Les origines physiques de la fatigue des
marins de commerce

La fatigue est un probleme pour tous les modes de
transports et les industries qui fonctionnent 24H/24 H,
I'industrie maritime en fait partie. Cependant, il y a un aspect
spécial de l'activité maritime qui la différencie des autres.
Les marins sont tout le temps présents dans leur milieu de

travail.
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1-La durée de travail des marins de commerce : La
convention 180 de I'Organisation Internationale du Travail
concernant le temps de travail des gens de mer, qui a été
adoptée a Geneve en 1996156, prévoit un nombre maximum
d’heures de travail ou un régime de période de repos

minimale :

Les heures de travail maximales ne doivent pas
dépasser :- 14 heures sur une période quelconque de 24
heures; ni- 72 heures sur une période quelconque de sept

jours.

Ou bien: Les heures de repos minimalesne peuvent
étre inférieures a:- 10 heures sur une période quelconque
de 24 heures;

ni a: - 72 heures sur une période quelconque de sept

jours.

Mais en réalité, la durée de travail des gens de mer
dépasse de loin la durée prévue par cette convention. 12 a
15 heures de travail par jour. Jamais 6 heures de sommeil
continu. «97 heures par semaine pendant trois mois.
Fréquentes erreurs dans la planification et I'exécution des

traversées. Je n’osais pas m’asseoir pendant le quart [...]. Ces

1% Site de 1’Organisation internationale du travail : http//www.ilo.org,
consulté le 12.09.2011
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commentaires extraits d’'une enquéte a laquelle ont participé

quelques 2500 gens de mer »157,

Cette situation ne nous étonne pas car la majorité des
marins connaissent ces conditions de vie a bord, de travail et
d’emploi assez pénibles et par-la méme tres dangereuses.
Cette enquéte a fait ressortir que, dans de nombreux cas, la
durée de travail imposée aux marins est supérieure a la
norme maximale prévue par la convention n° 180 sur la
durée du travail des gens de mer et les effectifs de navires,
de 1996.

La durée de travail spécifiée dans les contrats des gens
de mer est variable. Par exemple, le contrat d’emploi type
philippin* indique que la durée du travail est de huit heures
par 24 heures, de minuit a minuit, du lundi au dimanche ;
I'accord collectif visant les gens de mer employés sur des
navires de marchandises et des pétroliers sous pavillon
chypriote™ indique que la durée de travail mensuelle est de
173 heures. Lorsque les navires sont sous pavillon d'un Etat
ou la réglementation est moins stricte, il y a plus de risque

que les armateurs imposent une durée de travail plus

157 Enquéte retranscrite par I'ITF dans son rapport : Mondialisation- le cot
pour les gens de mer. Commémoration de la Journée maritime mondiale de
1’OMLI, le 27 septembre 2001.

*Un exemple de contrat d’engagement des marins, les marins philippins
étant trés nombreux, c’est le type de contrat le plus utilisé.

“*Un navire sous pavillon chypriote est un navire qui arbore le pavillon de
chypre.
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longue, comme |’atteste le nombre d’heures considérable de
travail dont font état certains marins dans les enquétes de
I'ITF158,

Dans certaines zones de navigation comme en
Manche®, en mer du Nord ainsi qu’en mer méditerranée, des
voyages courts entre les différents ports augmentent
considérablement la durée de travail des marins, entre
quelques heures de navigations, manceuvre d’accostage,
opération commerciale puis une autre manceuvre de sortie
en moins de 24 heures, dépasse alors de loin la durée
réglementaire de travail. Il devient plus dangereux quand le
commandant prenne le quart, ce qui a pour effet de réduire
sa disponibilité, d’augmenter sa fatigue et de relacher sa
vigilance. Ce qui parait grave, c’est que certains armements
ont tendance a systématiser cette prise de quart par le

commandant.

Tout cela est pourtant tres officiellement présenté par
I'armateur a I'administration pour approbation. Mais qui

oserait empécher un navire d’appareiller parce que son

8| TF « Fédération Internationale des ouvriers du transport »,fondée en
1886 a Londres par les responsables des syndicats de marins et de dockers
qui ont compris qu’il était indispensable de s’organiser a 1’échelle
internationale contre les briseurs de gréve. Elle représente les ouvriers du
transport au niveau mondial et défend leurs intéréts au moyen de campagnes
et d’actions de solidarité mondiales.

“La Manche est une mer située dans le nord-ouest de I’Europe, entre le
nord-ouest de la France et le sud du Royaume-Uni.
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équipage est fatigué et qu’aucun officier pont*15%* n’a eu que
4 heures de sommeil dans les derniéres 24 heures ?

La fatigue liée au surmenage étant une des principales
causes des sinistres maritimes!¢9, de nombreux enquéteurs
introduisent I'’examen des horaires et conditions de travail
lorsqu’ils évaluent les causes d'un accident. Et les résultats
sont surprenants, puisqu’ils indiquent clairement que la
durée excessive de travail a bord a une incidence directe sur
la santé, la sécurité des marins ainsi que celle de

I’environnement maritime161,

2-Les nuisances dues a I'’exploitation du navire de
commerce: Les nuisances physiques représentent une
source majeure et supplémentaire aux nuisances
psychiques, qui accentuent la fatigue chez les marins. Leurs
sources sont le bruit dus aux différentes machines existantes
a bord et les vibrations dues a la résistance de I’eau de mer a

1‘évolution du navire.

Nous allons développer l'incidence du bruit et des

vibrations sur I'état physique des marins.

**L’officier pont qui est appelé aussi chef de quart a la passerelle (ou
lieutenant au pont) assure la bonne marche du navire de la passerelle, il prend
en charge la navigation.

160 Suite a notre recherche sur les causes des accidents maritimes dus au
facteur humain.

161 |es enquéteurs de BEA Mer (Bureau Enquéte Accident) ainsi que Le
Bureau de la sécurité des transports du Canada www.bst-tsh.gc.ca.
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2.1-Le bruit a bord du navire de commerce : « Le bruit
démesuré dans la salle des machines empéche toute
conversation et on ne peut que méditer en contemplant du

regard cet univers totalement inintelligible».162

De toutes les pollutions que les marins de commerce
peuvent subir lors de leurs embarquements, le bruit est sans
doute la nuisance la plus directement perceptible. Le sujet
est souvent évoqué mais pas toujours pris en considération

dans la marine marchande.

Le bruit est un mélange complexe de sons, de
fréquences et de niveaux d’intensité différents. Plus
directement, le bruit, a la différence de la musique ou du
chant de la nature, est surtout défini comme «un
phénomene acoustique produisant une sensation auditive
désagréable ou génante, en tous les cas non désirée »163, Si le
marin de commerce avait le choix, il préférerait sans doute
des bateaux silencieux. Donc, a moins de considérer que cela
fait partie du charme de la navigation, le bruit qui est
omniprésent a bord constitue une nuisance et méme si elle
n'est pas percue comme telle, elle a bien des effets sur la

santé et le travail du marin.

162 Jon de Hartog « la vie d’un marin », traduit de 1’anglais par Pierre Javet
des Editions Capricorne 1956, p73.

163 Jéréme Delaunay « nuisances sonores sur les navires de commerce »
Mémoire pour 1’obtention du diplome de capitaine au long cours, soutenu en
mars 2000, a ’ENMM de Marseille, p23.
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Afin de souligner I'importance de cette nuisance, on

présentera les principales sources du bruit :

2.1.1- Les principales sources du bruit a bord du navire
de commerce: A bord des naviresde commerce, il existe
plusieurs sources de bruit, la principale est celle des
moteurs, les bruits générés par ces derniers proviennent du
rayonnement des collecteurs de balayage et d’échappement
ainsi que du carter. Il faut tenir compte également du bruit
transmis par les tuyaux d’échappement des gaz de
combustion dans les superstructures a partir de la cheminée
ainsi qu’a travers la tuyauterie. S’ajoutent aux moteurs de
propulsion principaux, les groupes électrogénes, les

turbosoufflantes®.

Il existe aussi des navires a propulsion vapeur, ces
derniers utilisent des appareils a vapeur ou appelés
communément les chaudieres pour la propulsion, par
exemple les méthaniers™. Les chaudieres sont nettement
moins bruyantes que les moteurs a combustion interne.
Néanmoins, le bruit provoqué par les vannes de vapeur,
lorsqu’elles sont ouvertes et/ou de forme peu élaborée, peut

étre élevé surtout dans les hautes fréquences.

*C’est des turbines qui fonctionnent avec les gaz d’échappement des
moteurs.

** Un méthanier est un navire spécialisé qui transporte du gaz naturel
liquéfié (GNL).
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La rotation de I'hélicel®** est aussi une source non
négligeable du bruit, en effet, les pales de I'hélice provoque

un bruit a I'arriere qui se propage jusqu’au chateau™*.

La ventilation des locaux de vie et de travail des marins
provoque un bruit, celui-ci provient essentiellement du bruit
propre des ventilateurs et de leurs moteurs d’entrainement,
des conduits, du fait de leur forme et des vitesses de
circulation de I'air ainsi que des bouches d’aspiration et de

refoulement.

Les moteurs électriques produisent aussi une
puissance acoustique qui est fonction du nombre de tours du

moteur et du degré de protection de ces collecteurs.

Ces différentes sources des bruits ont une influence
directe sur les différentes parties du navire qui réagissent
chacune suivant la distance, I'intensité, la particularité du

local ainsi que celle de la source du bruit.

2.1.2- La propagation du bruit a bord du navire de
commerce : Le niveau de bruit ressenti dans les locaux de
machinesa bord du navire de commerce, provient

essentiellement des différentes machines qui s’y trouvent. Ce

*164 Une hélice est un dispositif formé de plusieurs pales disposées
réguliérement autour d’un axe, elle sert a propulser le navire.

**Le chateau d’un navire est la zone de vie de I’équipage.

“** VHF very High frequency : Systéme de communication utilisant la
propagation dans I'espace des ondes ¢électromagnétiques. Il permet d’établir
la liaison radio entre navire-navire et navire-station cétiére.
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niveau global en un point résulte de la somme des intensités
acoustiques en ce point, dues a chaque machine située dans
le local.

Dans les emménagements, le bruit, occasionné par les
vibrations des cloisons, sols et plafonds, est le plus
important. La ventilation et les bruits parasites dus aux
portes, mobilier, cloisons soumises a la déformation peuvent

avoir une influence sur le niveau de bruit local.

Le niveau sonore a lintérieur d’'une passerelle est
souvent plus élevé que celui a lintérieur des
emménagements. Ceci est dii généralement aux bruits
aériens des échappements de gaz des moteurs, des
installations de ventilation et de certaines auxiliaires tel que
les installations hydrauliques de cargaison. D’autre part,
certains appareils situés a l'intérieur de la passerelle sont

aussi une source de bruit tel que VHF***.

La position de la partie supérieure de la cheminée par
rapport a la passerelle conditionne le niveau de bruit dans
cette derniére. Le spectre sonore des bruits d’échappement
étant basses fréquences, on ne peut pas réduire le niveau
sonore par l'isolation phonique des parois vitrées ou non de

la passerelle.
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Lorsque le vent atteint une vitesse de 'ordre de 40
nceuds® par rapport au navire, celui-ci peut étre a I'origine de
bruits par exemple des sifflements dans les mains-
courantes* ainsi qu’a travers les sabords®* ou des

claquements de drisses®...etc.

2.2-Les vibrations a bord du navire de commerce : Les
mouvements du navire, méme en cas de mer calme, agissent
sur les capacités d’'une personne a maintenir son équilibre.
Ceci est dii a I’énergie supplémentaire nécessaire pour
maintenir son équilibre lorsque le navire bouge, cette
énergie devient plus importante au fur et a mesure que la
mer se forme*. Il y a une relation directe entre les
mouvements du navire (roulis et tangage) et la capacité de
bien effectuer son travail en particulier quand le mal de mer

n’est pas loin.

En plus des mouvements externes du navire qui sont
les conséquences directes de I'état de la mer, Il existe aussi
des mouvements internes qui, eux, sont dus aux vibrations
provoqués principalement par le moteur principal et la

rotation de I'hélice.

“Un nceud correspond a un mille marin parcouru en une heure, soit 1852
meétres par heure, 40 nceuds= 74,08 km/h
*C’est une rampe d’escalier fixée sur les cloisons extérieures du navire.
*C’est des ouvertures rectangulaires sur les navires qui jouent le role des
fenétres, dans le temps, ces ouvertures servaient a faire passer des canons.
*C’est cordage placés verticalement derriére la passerelle servant & hisser
les pavillons.
*Une mer qui devient de plus en plus agitée a force que le vent souffle de
plus en plus fort.
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La vibration se définit comme la variation, en fonction
du temps, du mouvement ou de la position d’'un systéeme
mécanique, dont 'amplitude est alternativement plus grande
ou plus petite qu'une certaine valeur moyenne de
référencel®s. Par exemple, le corps du marin soumis a des
vibrations peut étre assimilé a un ensemble de masses
élémentaires suspendues (téte, thorax et bassin), réunies
entre elles par des systemes de ressorts et d’amortisseurs
(muscles, ligaments et disques intervertébraux). Les effets
physiologiques et psychologiques des vibrations sur
I'homme sont dus aux déformations et aux déplacements
relatifs que subissent les organes ou les tissus sous l'effet de
certaines fréquences!®®. Ainsi, I'exposition aux vibrations
entraine des mouvements et des déformations des éléments
corporels qui peuvent affecter le confort et géner I'exécution
d'un travail, en effet, un remplacement d’'une piece
mécanique ou électronique délicate nécessitant une grande
maitrise de ces mouvements va étre difficilement ou méme

impossible a exécuter.

A bord des navires, les membres d’équipages sont
soumis continuellement a ces vibrations, nous allons citer

les principales sources.

18Swww.mersante.com/dossier6.htm, consulté le 23.09.2011

166p, Donati «Les effets des vibrations mécaniques transmises a 1’ensemble
du corps » INRS, Département IET, revue Acoustique technique n° 28,
2005, p40.
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2.2.1- Les principales sources de vibrations a bord des
navires de commerce: L’'installation d’'une propulsion de
plus en plus puissante sur les navires de gros tonnage
(pétrolier, minéralier, porte-conteneurs, etc.), et des hélices
géantes ont entrainé une augmentation des phénomenes

vibratoires sur les navires.

Les poussées de paquets d’eau suite a la rotation de
I’hélice sont a l'origine des fluctuations de pressions sur la
coque du navire®. Ces fluctuations de pression sont liées au
nombre des pales de I'hélice, a leur surface et a leur
épaisseur ainsi que la cavitation*. Cette derniere est a
I'origine de la plupart des problemes de vibrations
rencontrés sur les navires a la suite des fluctuations de
pression trop élevées sur les ceuvres vives* arriere (le

chateau).

Les vibrations du moteur sont dues aux mouvements
alternatifs des éléments du cylindre a savoir piston-bielle-
manivelle. Les excitations dues aux forces et moments libres

du moteur peuvent avoir des répercussions sur la réponse

“Partie externe du navire située en dessous du pont principal.

*C’est le vide que produit la rotation de I’hélice dans le fluide qui
provoque une dépression.

*Espaces se trouvant sur la flottaison.
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vibratoire sur la poutre du navire®, surtout pour les navires

de taille moyenne équipés d’'un moteur a deux temps*.

Le mouvement du navire sur la houle provoque des
vibrations aléatoires de I’ensemble du navire, dans le sens
longitudinal (tangage) et transversal (roulis). Ces vibrations

sont a I'origine du mal de mer.

Apreés avoir présenté les différentes origines des
nuisancesdes marins a bord du navire, on peut se
demander : quels effets ont ces nuisancessur les marins a

bord du navire?

*Ossature du navire.

*11 existe deux types de moteurs, celui de quatre temps, c’est les moteurs
trés utilisés comme celui qu’on trouve sur les voitures, il existe aussi des
moteurs deux temps qui sont tres peu utiliser.
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Chap10: Les effets des nuisances et de la fatigue
sur les marins

Les nuisances et la fatigue a bord du navire de
commerce ne sont pas sans effets sur les marins et surtout
sur leurs performances a accomplir leurs taches, a cet effet,

nous allons donner les effets de ces nuisances sur les marins.

10.1- Les effets de la durée excessive du travail a

bord du navire de commerce sur les marins

Le métier de marin, l'un certainement des plus
difficiles, exige, quelles que soient les conditions auxquelles
il est soumis, une vigilance optimale. La vigilance peut étre
considérée comme un niveau énergétique global mis a la
disposition de Il'attention, cette derniére répartit la
ressource vigile disponible en fonction des besoins sur les
différents systémes concernés. Plus les besoins en attention
sont importants, plus la baisse du potentiel de vigilance est
rapide. Le potentiel de vigilance est restauré par le repos

(récupération), et en particulier par le sommeil1¢7,

167pr, Michel billard Responsable des troubles du sommeil & I’hépital Guy-
de-Chauliac de Montpellier, cité par : Marc Dormoy « navigation, sommeil et
vigilance », mémoire pour I’obtention du dipléme de capitaine au long cours-
Ecole Nationale de la Marine Marchande de Marseille, France, 1998, p18.
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En réalité, la fonction principale du sommeil est de
nous permettre de refaire le plein de la vigilance, indique le
Professeur Michel billard18.

Le sommeil est un processus actif. Lorsqu'une
personne dort, elle est dans un état de conscience altérée.
Tous les sommeils n’ont pas la méme qualité et ne donnent
pas la méme récupération®®. Pour satisfaire au besoin du
corps humain, le sommeil doit avoir trois caractéristiques
pour étre le plus efficace, la durée, la continuité et la

qualitél70 :

La durée : le besoin de sommeil de chacun est unique.
Cependant, on conseille a une personne de dormir entre 7 et
8 heures par 24 heures en moyenne. L’organisme a besoin
d’'une quantité de sommeil qui lui procure la sensation d’étre
reposé et donc vigilant. La vigilance et la performance sont
en relation directe avec le temps de sommeil. Une quantité
de sommeil insuffisante pendant plusieurs jours va altérer la
vigilance. Il n'y a que le sommeil qui puisse maintenir ou

reconstituer le niveau de performance.

188 |bid., p18.

18%www. vulgaris-medical.com » Encyclopédie, consulté le 05.05.2011.

170 Quellet M, Beaulieu-Bonneau S. 2011. « Les troubles du sommeil chez
les patients en réadaptation ». In: JH Stone, M Blouin, editors. International
Encyclopedia of Rehabilitation.
Availableonline:http://cirrie.buffalo.edu/encyclopedia/fr/article/43/.
03.02.2012.
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La continuité: le sommeil doit étre continu, six
périodes d’'une heure n’ont pas le méme effet qu’'une période

de six heures de sommeil ininterrompu.

La qualité : 'organisme a besoin d’'un sommeil profond.
Etre simplement fatigué n’est pas suffisant pour assurer un
bon sommeill’l. Un individu doit s’endormir en
synchronismel’2 avec I’horloge biologique pour s’assurer
une bonne qualité de sommeil. Sila période de sommeil n’est
pas synchronisée avec ’horloge biologique, il sera difficile de

dormir correctement.

Les durées excessives de travail a bord des navires,
trés souvent supérieures a 12 heures par jour, ainsi que
leurs irrégularités sont bien a l'origine de la fatigue des
marins, pouvant entrainer des troubles de sommeil et de la
vigilance, dont les conséquences seront des catastrophes
maritimes. L’exemple du navire « CoastalBay » résume bien
les effets du travail excessif et le manque de sommeil des

marins a bord du navire.

Le Commandant se trouvait a la passerelle depuis le
départ de Dublin le 20 juillet 2000 a 19h24 et occupait la
fonction d'officier de quart. A 22h56 le Second Capitaine
ayant pris la releve du quart, le commandant quitta la
passerelle, apres avoir auparavant informé le Second

Capitaine de la route et de la vitesse (12,5 a 13 nceuds) et du

71 |bid.
172 Caractére de ce qui est synchronisée.
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prochain changement de route vers 23h50, modifiant la
route du 091° au 048°. Apres la prise de quart, le Second
Capitaine se mit a vérifier la stabilité du navire. Vers 23h20 il
vérifia la position au moyen du GPS* et corrigea la route au
098° pour tenir compte d'une dérive* due au courant. Le lieu
du changement de route devait étre atteint a 23h45. Le
Second Capitaine s'absenta pendant environ une minute aux
toilettes puis revint dans la timonerie. Son souvenir suivant
fut la vue de lumieres sur I'avant du navire. Une manceuvre
immédiate de mise en "Arriére Toute" du moteur principal
n'eut aucun effet, et le navire s’échoua. Il était 00h20 le
21/07/2000.

Le Commandant et le Second Capitaine se partageaient
seuls les heures de travail en mer et au port. Le Second
Capitaine prenait en général le quart a la mer de 23h00 a
05h00 et supervisait les opérations commerciales de 12h00
jusqu'au départ. Le Commandant se reposait jusqu'a 05h00
(étant en charge du pilotage*) et menait des travaux de
routine et de surveillance des opérations commerciales
jusqu'a 12h00. Ensuite il restait a la passerelle depuis
I'appareillage jusqu'a 23h00. Du 13 au 20 juillet 2000, le
navire se trouvait chaque jour soit a Dublin, soit a Liverpool,
d'ou il appareilla le 20/07/2000. Cette nuit-la, le Second

Capitaine ne peut plus du tout se souvenir de ce qui s'est

*Global Position Systéme, appareil qui donne la position du navire.
*Déviation de la route du navire due aux courants marins.
*Les manceuvres d’accostage du navire.
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passé entre 23h25 et le moment ou il a vu des lumieéres sur
I'avant a 00h20. Il ne sait pas non plus, s'il s'est endormi

assis ou debout.

Le navire « CoastalBay » était employé sur un horaire
serré. Le travail 7 jours sur 7, la navigation de nuit et les
opérations commerciales de jour avec divers autres travaux
a accomplir pour le Commandant et le Second Capitaine
devaient avoir pour résultat un état de fatigue et

d'épuisement.

Le 20 juillet, le Second Capitaine a dormi 5 heures et 30
minutes le matin et 2 heures 10 minutes le soir. Ceci est bien
inférieur aux temps prescrits par STCW173, Depuis 84 jours
(avant la date de l'accident) cela donnait un retard de
sommeil et ce retard devenait important. Ces observations
concourent a ce que le Second Capitaine, dans la nuit du 20

au 21 juillet ne pouvait plus rester éveillé.

Dans les premieres heures du matin du 21/07/2000
un remorqueur déséchoua le « CoastalBay ». La réparation a

Liverpool dura environ 4 semaines174,

Un nombre important d’accidents maritimes similaires
se produisent chaque année engendrant des colts tres

élevés pour les acteurs du transport maritime. Il était plus

13STCW : convention internationale sur les normes de formation des gens
de mer, de la délivrance des brevets et de veille; voir partie2, chapitrel, p 94.

74Extrait du rapport d’enquéte effectué par les inspecteurs de BEA Mer
(Bureau Enquéte Accident).
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judicieux de dépenser cet argent pour améliorer la sécurité a

bord des navires.

10.2- Les effets du bruit a bord du navire de

commerce sur les marins

Le bruit, a bord du navire, a de multiples effets sur les
marins, que ce soit dans les moments de récupérations ou

dans les exécutions des taches.

Dans le cas du repos du marin, le bruit perturbe le
sommeil de celui-ci, en effet, le systéme auditif fonctionne
parfaitement pendant le sommeil, les stimulations
extérieures sont percues et chaque son est traité par le
cerveau alors que le marin n’est pas conscientl’>. Cet état

entraine les conséquences suivantes :

Altération subjective pendant le sommeil : on peut
constater, et cela par nos longs embarquements a bord des
navires marchands, que I'on s’habitue au bruit s'il est stable.
Le cerveau s’adapte aux bruits stables, il crée un ajustement
perceptif a cet environnement qui devient banal apres les

premiers jours d’embarquementl’¢. Les fortes vibrations

175Dr, Jean-Yves Chauve « I’organisation du sommeil en navigation
hauturiére », site de la grande croisiére, 24.08.2010. Dr. Jean-Yves Chauve a
23 ans d'assistance médicale en mer sur la course en Solitaire du Figaro,
médecin également des 6 Vendée-Globes, des routes du Rhum, de la Transat
Jacques Vabres, AG2R, etc.. Des travaux scientifiques sur le mal de mer, le
sommeil et la vigilance, la nutrition, l'ergonomie des cockpits, les
équipements individuels.Extrait de 1’¢tude du Pr. Michel billard, op. cit.

176Marc Dormoy, op. cit. p21.
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dans certaines cabines génerent inévitablement des bruits
aléatoires de grincements, de cliquétements, fort nuisible a
I’endormissement et susceptibles de provoquer des réveils.
Citons aussi les chutes d’objets et des portes qui claquent en

cas de fort roulis ou tangage du navire.

Altérations objectives pendant le repos: cette
accoutumance subjective au bruit n’écarte pas ses effets
nuisibles, les réactions du corps demeurent dans le temps.
Le dormeur s’habitue au bruit stable mais le sommeil
devient plus léger, plus sensible aux émergences
acoustiques. La durée du sommeil est raccourcie et ses
cycles sont perturbés, notamment la phase du sommeil
paradoxale ou le cerveau structure la mémoire et récupere

psychiquement!77.

Toutes ces perturbations du sommeil vont altérer la

bonne récupération du marin.

Dans le deuxieme cas, c'est-a-dire au moment de
I'exécution des taches, les marins réguliérement exposés au
bruit présentent une chute de l'acuité visuelle surtout en
vision nocturne et une difficulté a apprécier la profondeur,
associée a un rétrécissement du champ visuel. Ces anomalies
sont tres génantes de nuit a la passerelle (vision nocturne

avec un faible éclairage).

Y7bid.
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D’autres effets sur l'organisme pourront avoir une
portée sur la sécurité de la navigation. Baisse de
performances psychomotrices avec augmentation des temps

de réaction, troubles de I'attention et de la vigilance ;

Systeme digestif : les glandes sont perturbées, il y a
donc une diminution du transit intestinal, une hyperacidité

gastrique, préjudiciable en cas de mal de mer ;

L’exposition ininterrompue pour les marins peut
générer un stress, une géne plus au moins importante selon

les individus.

Ces sensations désagréables participent a accentuer la
fatigue chez le marin et qui s’accumule lors des longs
embarquements et le systéme nerveux risque d’étre
perturbé. Une insomnie peut s’installer avec le sentiment

subjectif d’étre tout le temps peu reposé.

Cela nous amene a introduire un autre facteur qui
accentue la fatigue des marins a bord du navire, c’est la

durée de '’embarquement.

10.3- Les effets des vibrations a bord des navires
de commerce sur les marins

Les vibrations globales du corps causent de la fatigue,

de l'insomnie, des troubles gastriques, de la céphaléel’8 et

178 Mal de téte.
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des tremblements peu de temps aprés ou pendant
l'exposition. Les symptdomes sont similaires a ceux que bon
nombre de personnes éprouvent apres un long voyage a
bord d'une voiture ou d'un navirel’?, A bord d’un navire,
deux fréquences des vibrations sont a l'origine des troubles

cités ci-dessus :

-Les troubles liés aux vibrations de tres basses
fréquences:les véhicules aériens, marins ou terrestres
causent le mal des transports lorsque l'exposition aux
vibrations se produit dans la gamme des fréquences de 0,1 a
0,6 Hz18, Donc le mal de mer est provoqué par les vibrations
de trés basses fréquences dues au roulis et au tangage du

navire.

Concernant l'acuité visuelle, pour que l'image d'un
objet puisse étre regardée avec précision, il est nécessaire
qu’elle reste stable au moins pendant 3 dixiémes de
seconde!®l, La stabilité de la téte et par conséquence celle du
regard sont donc deux éléments essentiels de 1'équilibre du
marin. Les mouvements de la mer provoquent également

des troubles de la stabilité posturale, générateurs de fatigue

179Berthoz A : Effets des vibrations sur I'homme. In Scherrer J : Précis de
physiologie du travail, 1992, 2éme édition, Masson édit, Paris.

180 Centre Canadien d’hygiéne et de sécurité au travailwww.cchst.ca.
Consulté le 18.05.2011.

8lJohn Guignard “Effects of Ship Motion and Vibration on Human
Performance at Sea”, Symposium onHuman Performance at Sea April 2006,
Panama City, Florida, USA, p3.
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musculaire importante, de douleurs rachidiennes 182, et
aussi d’accidents de tout ordre, comme par exemple des
chutes, des blessures par des instruments, des glissades,
voire des passages par-dessus bord en cas de travail sur le
pont dans des conditions météorologiques défavorables.
Cette situation agit directement sur les officiers pendant
leurs quarts a la passerelle, une veille auditive et visuelle183
est exigée pendant tout le quart qui dure entre 4 heures et 6
heures, une exposition prolongée a ce type de vibrations
engendrera une fatigue qui fera baisser la vigilance et qui

augmentera le risque d’accident.

-Les troubles liés aux vibrations de basse fréquence : A
bord des navires, les vibrations de fréquences situées entre
2Hz a 20 Hz sont produites par I'appareil propulsif et les

hélices, mais elles sont de faible intensité184,

-Effet sur l'activité musculaire: le déplacement des
masses corporelles et le maintien de la posture vont se
traduire par une stimulation de I'activité de la musculature

pour compenser les effets vibratoires.

182 | bid.

183Gection 1, Régle n°5 de la convention COLREG, cette convention a été
signée a Londres le 20 octobre 1972, en vigueur depuis le 15 Juillet 1977,
elle régle la circulation en mer pour prévenir les abordages en mer.

184Marco Biot « Noise and vibrations on board cruise ships » University of
Trieste, department of architecture navale, 2nd International Conference on
Marine Research and Transportation, ICMRT “07,June 28-30,2007, Ischia
(Naples), Italy, p94.
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-Effets sur la performance : de nombreux auteurs ont
essayé de qualifier les diminutions de la performance de
I’homme soumis a des vibrations sinusoidales ou aléatoires.
Une expérience a été menée sur le navire porte-conteneurs
M/S"Kalinowski", en 1976 sur les effets des vibrations sur la
performance des marin, celles-ci rendent en effet la tache
plus difficile et plus pénible8. Elles génent les mouvements
précis, la préhension correcte avec les mains et les doigts
pour I'écriture. Les vibrations entrainent une augmentation
du temps de réaction, obligeant a une concentration plus
importante sur la tache principale aux dépens de I'attention
portée aux taches secondaires, donc aux dépens de la

vigilancel8e,

-Effets sur la vision : 1a fréquence pour laquelle I'acuité
visuelle est la plus diminuée se situe vers 5 Hz. Le réflexe
vestibulo-oculaire a pour fonction de maintenir I'image du
monde extérieur stable sur la rétine pendant les
mouvements du corps. Il a un réle fondamental puisqu'il
déplace les globes oculaires en sens inverse du mouvement
de la téte. Un sujet immobile peut suivre de I'ceil une cible se

déplacant dans l'espace : c’est la poursuite visuelle. Lorsque

185Zaborski: “A hygienic analysis of mechanical vibration in a voyage
aboard the semi-container ship M/S "Kalinowski". Bull Inst Maritime Trop
Med Gdynia, 1976, p27.

86| bid.
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la cible est animée d’'un mouvement vibratoire supérieur a 2

Hz, cette poursuite devient difficile187.

Les gens de mer exposés a ces vibrations (état de la
mer, ['hélice, l'appareil propulsif..etc.) a long terme,
développent une fatigue générale du corps. Cette derniére en
diminuant considérablement la vigilance, peut étre a
I'origine de nombreux accidents surtout dans les zones a
trafic dense. Selon les rapports de Bea Mer, 38% des
accidents des collisions et 53% de ceux résultant des
échouements sont dus a une perte d’attention et a la

somnolence au cours de la navigation88.

Sil’'on prend, par exemple, la chronologie des faits dans
le naufrage de I'Erika, on note que I'équipage avait été
soumis a un gros temps pendant les trois jours qui précédent
I'accident et que la veille de celui-ci, la tempéte sévissait : le
commandant, apres de longues heures de présence a la
passerelle a cumulée beaucoup de fatigue, avec un tres grand
manque de sommeil, pouvait-il étre en possession de toutes
ses facultés et la clarté d’esprit nécessaire pour gérer au
mieux une urgence de 'ampleur d'une avarie de coque telle

qu’elle s’est présentée ? On peut en douter, et qui pourrait lui

187Szcepanski C: Evaluation of the exposure of a merchant ship crew to
mechanical vibration during a sea voyage. Bull Institute Maritime Trop Med
Gdynia, 1990, p110.

188Rapport de BEA Mer 2007 « 1997 — 2007, Dix ans d’expérience,
d’enquétes, d’études et de recommandations de sécurité ».BEA Mer (Bureau
Enquéte Accident):http://www.beamer-france.org/
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en vouloir ? Or c’est lui qui a été le premier mis en examen et

incarcéré!

10.4- Les conséquences de la fatigue des marins de

commerce sur la sécurité maritime

Comme cela a été vu précédemment, la charge du
travail, le bruit, les vibrations et les mouvements du navire
perturbent le sommeil des marins. La privation de sommeil a
long terme, entraine une fatigue chronique et excessive, les
performances® sont amoindries, ils influent aussi sur la
concentration et la réflexion des marins. A chaque fois qu’'on
se trouve dans un environnement bruyant et en mouvement

la vigilance est sollicitée.

Ya-t-il des solutions pour éliminer les sources

physiques de la fatigue ?

La science et la technologie n’ont pas été capables de
remplacer les moteurs et les chaudieres par des installations
de propulsion plus silencieuses, pour avoir une mer calme
pendant toute I'année, la nature a décidé autrement. Que

peut-on faire ?

Les nouvelles technologies qui existent actuellement a
bord sollicitent d’avantage les capacités mentales et
sensorielles, particulierement chez les officiers. Cette

sollicitation se renforce par la réduction des effectifs qui fait

*La capacité a bien faire un travail.
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que chaque membre d’équipage porte un peu plus de
responsabilité, donc une charge supplémentaire de travail
avec un accroissement de nombres de taches complexes et
multiples. L’exemple de fonction qui me vient naturellement
a 'esprit est celui du chef de quart. Toutes les contraintes
citées ci-dessus ne font qu’augmenter les risques d’accident,

les exemples suivants le confirment.

1-Le premier exemple concerne le navire Melbridge
Bilbao qui venait de la Havane (Cuba) pour Rotterdam, il
était chargé de 215 conteneurs. Le 12 Novembre 2001, le
Melbridge Bilbao s’est échoué sur I'ile de Molene* a marée

basse, par beau temps et bonne visibilité :

-Le navire quitta la Havane le 1¢° Novembre et a
traversé a 17 nceuds de moyenne. Il a évité deux cyclones, le
commandant avait choisi de rentrer en Manche par le DST de

Ouessant!89* voie intérieure.

-Le second capitaine prend le quart a 04h00 le 12
Novembre, apres le lieutenant. Il s’était mis a travailler sur
son ordinateur la veille au soir sur un programme
d’opérations commerciales pour Rotterdam et s’était laissé

entrainer par ses travaux jusqu’a 01h30. Il faut préciser que

*Est une fle francaise de la mer d'Iroise au large de la cbte ouest du
Finistére, en Bretagne.

*DST d’Ouessant : Dispositif de Séparation de Trafic, Le DSTd'Ouessant
est un dispositif de séparation du trafic maritime au large de I'fle d'OQuessant
(ile la plus occidentale de la Bretagne).
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la traversée avait été mouvementée, et que ce jour-1a, la mer
était belle.

-Au réveil a 04h00, il se sentait en forme malgré tout. I
a rectifié la route vers 05h00. Il s’est assis, attendant I’heure
de tourner au point de changement de route Se-Ouessant
prévu vers 06h00 et s’est endormi. Ouessant Trafic*a appelé

par VHF ce navire fantéme qui suivi sa route au 068°.

-1l s’est finalement échoué sur I'lle de moléne a marée
basse, endommageant considérablement ses bordés de
fonds. En particulier, il a éventé ses doubles fonds caisses a
FO 380* situées au milieu du navire ainsi que les ballasts*

adjacents. Il en résulte une légere pollution.

Le navire s’est déséchoué par ses propres moyens a la
marée montante et I’Abeille Flandre* I'a remorqué jusqu’au
mouillage ou la Marine Nationale Francaise a installé un
barrage antipollution et a demandé a ses plongeurs
d’investiguer et de décrire les avaries a la coque. Apres
versement d’'une caution de 100 000 euros l'autorisation
d’entrée au port a été obtenue d’autant que le navire ne

pollue pas.

*Une station radio qui surveille le passage des navires dans le DST
d’Ouessant.

*Unité indiquant la viscosité du fuel

*Sont des espaces au fond du navire qui servent a régler la stabilité du
navire par de I’eau de mer.

*Un remorqueur frangais de haute mer.
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Le 8 janvier 2002, le Second capitaine s’est présenté,
défendu par un avocat du P&I de I'armateur. Deux chefs
d’accusation furent retenus, lui : « mise en danger de la vie
d’autrui due au non-respect du COLREG 72190» et
« pollution ». Rien qu’au titre de la pollution involontaire le
Second capitaine risquait la moitié de la peine prévue pour
la pollution volontaire (4 ans d’emprisonnement et 610 000
Euros d’amende). Il lui a été reproché d’avoir pris le quart
fatigué. Le Second dormait et n’avait pas réveillé le matelot
de veille.Le procureur a requis 6 mois avec sursis et 15 000

Euros d’amende pour faute professionnelle.

-Cet exemple fait ressortir les fatigues accumulés par le
Second capitaine suites aux mauvaises conditions
météorologiques subits pendant la traversé, ainsi qu'une
charge excessive du travail. Tout cela aurait pu étre évité, a
notre avis, si I'armateur aurait recruté un officier pont
supplémentaire a bord pour décharger le Second capitaine
du quart a la passerelle. Afin d’économiser le salaire d'un

officier, I'armateur I'a payé tres chere°1,

2-Le deuxiéme exemple concerne le navire « Gunay 2 »,
un cargo classique avec chateau a l'arriere. L’armateur,
propriétaire de deux navires dont un désarmé, connait de

graves difficultés économiques et d'importants arriérés de

19 Convention COLREG; réglement pour prévenir les abordages en mer.
Voir partie |, chapitre I, section Il, p 35.

91Extrait du rapport d’enquéte duMAIB(Marine Accident Investigation
Branch) UK 2003:http://www.maib.gov.uk/home/index.cfm.
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salaires sont a l'origine des tensions avec I'équipage et du
retard a I'appareillage les 19 - 20 janvier 2009.

-A I'arrivée a Port-de-Bouc, I'équipage est constitué de
11 membres (ce qui correspond au « Minimum safe Manning
certificate® »), le lieutenant ayant débarqué pour raison de

santé au cours de la précédente escale a Livourne®.

-A l'appareillage, le 20 janvier, 'équipage est constitué
de dix membres, l'officier radio/chef de quart pont ayant
également débarqué. Pour la traversée, il est prévu que le
quart soit assuré en bordées de six heures par le capitaine et

le second capitaine.

-Dans la nuit du 20 au 21 janvier 2009, le cargo Turc
GUNAY 2s’échoue a neuf nceuds, par bonne visibilité, sur I'ille

de Planier* deux heures apres le débarquement du pilote*.

Les déficiences constatées au cours des controles
effectués ces dernieres années, les arriérés de salaire dus a
I’équipage et I'absence d’approvisionnement en vivres sont
le fait de 'armement. Ces défaillances ont créé une situation
potentiellement dangereuse. Elles constituent un facteur

déterminantde |'accident.

*C’est un certificat qui donne le nombre et la fonction d’un équipage
minimum & bord du navire

“Port Italien.

*1le se trouvant au large du port de Marseille en France.

*C’est la personne qui fait entrer ou sortir un navire du port.
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A Tappareillage de Port-de-Bouc, la cohésion de
I’équipage est altérée par les éléments suivants :

- fatigue du capitaine et du second capitaine a la suite

des négociations avec le représentant de I'armateur,

- situation de crise susceptible de créer un conflit au

sein de I’équipage,

- 2 officiers pont ont débarqué sans étre remplacés,
d’ou « désorganisation » du quart a la passerelle,

- hygiene de vie dégradée (nourriture pour le bord

achetée sur les deniers de I'équipage),

- assez faible espoir d’obtenir le versement des arriérés

de salaire a 'arrivée a Livourne...

Ces conditions sont peu favorables a la concentration
que nécessite un suivi de la navigation leur cumul constitue

'origine des défaillances conduisant a I’accident.

De ce fait, les incohérences de comportement et/ ou les
réactions inadaptées du capitaine par rapport a sa « mission

», se sont rapidement enchalnées.

S’il est physiquement présent a la passerelle au cours
de la quinzaine de milles* précédant I'échouement, le
capitaine, tres préoccupé par la situation de crise, est
vraisemblablement mentalement « absent », d’autant qu'’il

est familier de cette traversée et des taches de routine qu'il

*Unité de mesure de distance en mer, 1 mille= 1852 m
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doit accomplir. Cet état psychologique est le principal

facteur déterminantde I’échouement.

Cet accident fait ressortir I'importance du bien étre
psychologique du marin pour la bonne exécution des
travaux. Ainsi I'état psychique et 'état physique du marin
deviennent trés importants pour la sécurité de la navigation

maritime.

La question suivante est restée sans réponse: Que
peut-on faire pour minimiser ou réduire les origines
physiques et psychiques de la fatigue des marins a bord des

navires?

Nous allons faire une proposition de solution en se
basant sur I'étude qui a été présentée dans les Journées
Internationales des Amis de 1'Université Maritime Mondiale
sur le theme "L'Homme au centre de la Sécurité Maritime".
Marseille, 25-26 mars 2010, celle-ci avait pour but de limiter
les contraintes qui aboutissent a cette fatigue, les
spécialistes ont démontré que les effets de la fatigue, sur les
marins, commengaient a apparaitre a partir du 3éme mois
d’embarquement2, Suite a cette conclusion, notre
proposition est de limiter la durée des embarquements des

marins a 3 mois, cette solution est déja utilisée par la

92Dominique Jégaden «Le stress et I’ennui chez les marins », 15éme
Journée de médecine des gens de mer, Revue Maritime, n°489, 30 septembre
2010, p53.

179



compagnie  nationale  algérienne des  transports

d’hydrocarbures « Hyproc Shipping ».

Pourquoi cette solution n’est pas utilisée par toutes les

compagnies maritimes du monde ?

La réponse et toute simple, a chaque reléve d'un
membre d’équipage, des frais sont déboursés par I'armateur,
les frais consistent en les billets d’avion des marins qui
embarquent et ceux qui débarquent, les formalités
d’embarquements et de débarquements, les frais de I'hétel,
si les marins n’embarquent pas le méme jour de leurs
arrivée aux ports. Le surcolt dii a la releve a été, tout le
temps, évité par les armateurs en exigeant, aux marins
recrutés, des contrats d’embarquement d’'une durée de neuf
a douze mois, toujours dans le but de réduire au minimum le

coflit d’exploitation du navire.

En optant pour cette démarche économique, les
armateurs sont-ils conscient du risque qu'’ils encourent ? Et

du prix a payer en cas d’accident ?

Au bout de ce chapitre, on peut dire de facon directe
que, la durée de travail, le bruit et les mouvements du navire
augmentent la pénibilité des marins, comme nous l'avons
déja cité, l'accomplissement de taches multiples et
complexes dans un environnement bruyant et en
mouvement s'accompagne de signes physiologiques

témoignant d’'une charge accrue. Le temps de sommeil
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réparateur devrait donc étre augmenté, or c’est le contraire

qui se produit avec les effectifs réduits.

Toutes ces dettes de sommeil peuvent entrainer une
baisse des capacités d’adaptation, baisse de la vigilance ainsi
que des difficultés de mémorisation. Les risques d’accidents
augmentent, I'efficacité devient médiocre. Ces troubles, en se
cumulant de jours en jours, peuvent engendrer des troubles
graves du sommeil, amené a I'épuisement physique et au
surmenage au bout des premiers mois d’embarquement. Or,
cette situation de bruit et de mouvement est omni présente a
bord des navires quels qu’ils soient. On peut donc
raisonnablement penser que les marins, dans leur ensemble,
souffrent de troubles du sommeil aggravant la fatigue

générale.

La conséquence directe de la fatigue est la baisse de
vigilance et la diminution des performances intellectuelles,
que ce soit les capacités psychomotrices ou celles du
raisonnement et de la mémorisation. Tous ces effets négatifs

augmentent les risques d’accidents maritimes.
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Le laboratoire

Le laboratoire de recherché scientifique de I’Ecole Nationale
Supérieure Maritime de Bou-Ismail, spécialisé dans la sécurité dans le
Transport Maritime, «SETRAM» a été crée par arrété
interministériel le 9 Aout 2011, | compte quatre équipes de recherche:

La premiere équipe traite les aspects techniques en matiére de la
sécurité dans le transport maritime ; la deuxiéme traite les aspects
juridiques et réglementaires pour appliquer et renforcer la sécurité
dans le transport maritime ; la troisieme traite les aspects économiques
et la mise en place des méthodes pour la maitrise des colts de la
sécurité et enfin la quatriéme équipe traite les impacts de I’activité du

transport maritime sur 1’environnement.

Le laboratoire assure la promotion et ’encadrement d’un nombre de
recherches concernant les habilitations des enseignants chercheurs, les
theses de doctorat et des masters dans la discipline. Il organise des
colloques, des séminaires et des journées d’études touchant a des axes
de réflexions pluridisciplinaires dans le domaine du transport maritime
et le transport multimodal, etc.

Les auteurs

Youcef BOUCHELLAL : Enseignant chercheur (Maitre de
Conférences HDR), directeur du laboratoire « SETRAM ».

Nacer DADDI-ADDOUN : Enseignant chercheur (Professeur HDR),
chercheur associé au laboratoire « SETRAM »
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