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LA SECURITE A BORD DU NAVIRE DE PECHE

RESUME :

Ce mémoire porte sur I’étude de la sécurité maritime dans le secteur de la péche et sur I’analyse des
risques auxquels sont exposés les marins-pécheurs lors de leurs activités en mer. Le travail a été
réalisé dans le cadre d’un stage effectué au sein de la Chambre de la Péche et de I’ Aquaculture de la
Wilaya d’Oran. Il a permis d’identifier les principaux risques humains, techniques et
environnementaux liés a I’exploitation des navires de péche.

L’¢étude s’appuie sur une analyse des besoins en sécurité ainsi que sur une évaluation des solutions
existantes, notamment les systémes GPS, les moyens de communication VHF, les balises de détresse
et les plateformes de supervision. Les limites techniques et opérationnelles de ces dispositifs ont
¢galement été examinées.

Afin d’améliorer la sécurité des pécheurs, une solution technique intégrée a été proposée. Celle-ci
repose sur la géolocalisation des embarcations, la surveillance des équipements de sécurité, le suivi
des filets de péche et la centralisation des informations au sein d’une plateforme de supervision
capable de générer des alertes en temps réel.

La validation fonctionnelle de la solution a été réalisée a 1’aide de la méthode HAZOP et d’une
matrice d’évaluation des risques. Les résultats obtenus montrent que I’intégration des technologies
de suivi, de surveillance et d’alerte contribue a renforcer la prévention des incidents, a améliorer la
réactivité des interventions et a accroitre le niveau global de sécurité dans le secteur de la péche.

Mots clés : Sécurité maritime, péche maritime, analyse des risques, HAZOP, GPS, géolocalisation,
surveillance, plateforme de supervision.

SAFETY ON BOARD FISHING VESSELS

ABSTRACT:

This thesis investigates maritime safety in the fishing sector and analyzes the risks faced by
fishermen during their activities at sea. The study was conducted as part of an internship at the
Fisheries and Aquaculture Chamber of Oran Province, Algeria. It focuses on identifying the main
human, technical, and environmental risks associated with fishing vessel operations.

The work includes an assessment of safety requirements and a review of existing maritime safety
solutions, such as GPS positioning systems, VHF communication devices, emergency beacons, and
vessel monitoring platforms. The technical and operational limitations of these solutions were also
examined.

Based on this analysis, an integrated technical solution was proposed to improve fishermen’s safety.
The proposed system combines vessel tracking, safety equipment monitoring, fishing net tracking,
and a centralized supervision platform capable of generating real-time alerts and supporting rapid
decision-making.

The proposed solution was functionally validated using the HAZOP methodology and a risk
assessment matrix. The results demonstrate that integrating monitoring, tracking, and early-warning
technologies can significantly improve accident prevention, enhance emergency response efficiency,
and strengthen overall maritime safety in the fishing industry.



Keywords: maritime safety, fishing industry, risk analysis, HAZOP, GPS, vessel tracking, safety
monitoring, supervision platform.
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INTRODUCTION GENERALE

1. Contexte général de secteur de péche

Le secteur de la péche en Algérie ne se limite pas a la capture du poisson ; il joue un role
important dans la vie des communautés cotieres le long de la Méditerranée.

Dans des villes comme Oran, Béjaia, Annaba, Mostaganem ou Jijel, la mer représente bien
plus qu’une simple ressource : elle contribue a 1’activit¢ économique locale, soutient le
développement social et influence le quotidien de nombreuses familles. Les arrivages de
poisson rythment les marchés et participent a une dynamique économique liée a la mer.

Ce secteur mobilise une main-d’ceuvre importante et variée : marins-pécheurs, patrons de
bateaux, ouvriers des criées, transporteurs, ainsi que des artisans spécialisés dans la réparation
des embarcations et des équipements. A cela s’ajoutent les commergants, les restaurateurs et
les intermédiaires qui dépendent des produits de la mer. En plus des emplois directs, la péche
génére des activités indirectes dans la transformation, la commercialisation et la logistique.

Les données disponibles montrent que ce secteur continue d’attirer de nombreux acteurs,
notamment dans les régions ou les opportunités économiques sont limitées.

Cependant, les conditions de travail en mer restent difficiles. Les pécheurs partent souvent
avant I’aube, parfois de nuit, afin d’optimiser leurs activités. Ils sont exposés au froid, au
vent, aux vagues et a une fatigue continue. Les tiches a bord, comme la manipulation des
filets, la réparation des cordages ou la surveillance des moteurs, demandent une grande
vigilance, une bonne coordination et un effort physique important. Les risques d’accidents
sont présents : chutes, noyades, blessures liées aux équipements, ainsi que des dangers liés a
la navigation.

Les pécheurs artisanaux, disposant de petites embarcations et de moyens limités, sont
souvent les plus exposés. Leurs équipements de sécurité restent parfois insuffisants : gilets de
sauvetage de qualité variable, moyens de communication peu fiables, absence de balises de
détresse ou de systemes de localisation modernes. De plus, I’accés a la formation en maticre
de sécurité n’est pas toujours généralis¢, ce qui complique la gestion des situations d’urgence,
notamment en mer.

Sur le plan organisationnel, le secteur présente certaines limites. Malgré 1’existence de cadres
réglementaires, leur application reste parfois inégale. Les controles ne sont pas toujours
réguliers et la coordination entre les différents acteurs (ports, services de sécurité,
organisations professionnelles) peut étre améliorée. Par ailleurs, les données relatives a la
production, aux accidents ou aux conditions de travail ne sont pas toujours actualisées, ce qui
rend difficile la mise en place de politiques efficaces.

Enfin, les facteurs environnementaux accentuent les difficultés. Les zones cotiéres sont
touchées par la pollution, la surexploitation des ressources et les effets du changement
climatique. Les conditions météorologiques deviennent plus variables, certains stocks de
poissons diminuent, et certaines zones de péche perdent en productivité. Les pécheurs sont
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donc amenés a adapter leurs pratiques, leurs zones de péche et leurs périodes de sortie, ce qui
influence leurs revenus et la stabilité de leur activité.

En conclusion, la péche en Algérie représente un secteur essentiel sur les plans économique et
social, mais elle reste exposée a de nombreux risques humains, techniques et
environnementaux. Une meilleure compréhension de ces enjeux permet d’identifier les
besoins du secteur et de proposer des solutions adaptées, en mettant I’accent sur la sécurité, la
formation et I’amélioration des conditions de travail.

2. Cadre du stage de fin d’études

Le présent travail s’inscrit dans le cadre d’un stage de fin d’études réalisé au sein de
Chambre de la péche maritime et d’aquaculture .

L’objectif principal de ce stage est de participer a 1’analyse des activités de péche «de mieux
comprendre les conditions de travail des marins-pécheurs et de contribuer a I’amélioration des
dispositifs de sécurité en mer.

Durant ce stage «plusieurs missions ont ét¢ confiées <notamment : I’observation des activités
de péche en mer et a terre <en particulier les manceuvres de sortie et de retour au port <la
collecte de données sur les conditions de travail <es incidents connus <les équipements de
sécurité utilisés et les procédures en vigueur <la participation a des réunions de sensibilisation
et de formation autour de la sécurité maritime <la documentation sur les normes de sécurité
internationales et nationales <ainsi que sur les programmes de prévention existants.

Ce cadre de stage permet de bénéficier d’un acceés direct au terrain ¢«ce qui facilite une
compréhension fine des réalités du secteur et des besoins des pécheurs.

1. Problématique générale de la sécurité dans les activités de péche

Malgré I’existence de régles de navigation «de normes de sécurité et de procédures de
prévention <les accidents restent fréquents dans le secteur de la péche. Les pécheurs sont
confrontés a des situations dangereuses liées a la fatigue <@ I’utilisation d’équipements
techniques lourds ¢a la navigation en mer agitée <aux pannes d’équipements et a I’absence
parfois de dispositifs de sécurité adaptés. Les conditions de travail en mer <les horaires longs ¢
les manceuvres délicates <les engins de péche lourds et les variations climatiques rendent la
péche artisanale un domaine sensible ou la sécurité doit étre placée au cceur des
préoccupations.

La problématique qui se pose alors est la suivante : comment analyser les risques
professionnels dans le secteur de la péche maritime et de 1’aquaculture c<identifier les
situations dangereuses susceptibles d’altérer les conditions de sécurité du travail «et proposer
des solutions réalistes pour améliorer cette sécurité «tout en tenant compte des contraintes
¢conomiques et techniques des pécheurs artisanaux en Algérie ?

2. Objectifs du travail

A partir de cette problématique <le travail poursuit plusieurs objectifs <a la fois descriptifs ¢
analytiques et proposants : Analyser les risques afférents aux activités de péche (humains ¢

2



INTRODUCTION GENERALE

techniques ¢«environnementaux) «en mettant en évidence les causes principales des accidents ¢
Identifier les situations dangereuses pertinentes pour ce secteur stels que les chutes a la mer ¢
les collisions <les naufrages et les incidents liés a 1’utilisation d’équipements <Evaluer les
moyens de prévention actuellement mis en place (équipements ¢«procédures ¢<formation) <en
soulignant leurs limites et leurs avantages <Proposer des solutions concrétes s<techniques et
organisationnelles <pour améliorer les conditions de sécurité¢ des marins-pécheurs «telles que
I’introduction de systémes de suivi ¢«de formation continue et de dispositifs de sécurité
adaptés «S’assurer que ces propositions tiennent compte des réalités du terrain en Algérie
(petites embarcations ¢«€conomie informelle <contraintes techniques et organisationnelles) ¢
afin qu’elles soient applicables et réalistes.

3. Méthodologie adoptée

Pour atteindre ces objectifs «une méthodologie combinée a été adoptée «mélant plusieurs
approches complémentaires : 1’observation sur le terrain lors des sorties en mer «des activités
portuaires et des réunions internes ¢<permettant de comprendre le fonctionnement quotidien du
secteur et les pratiques réelles des pécheurs ¢I’analyse des situations a risque a partir de
comptes rendus «d’incidents rapportés «de fiches techniques <t d’échanges avec les
professionnels «une ¢étude documentaire des normes de sécurit€é maritime <des
recommandations de la FAO «de I’OMI¢ ainsi que des textes et supports fournis par
I’organisme d’accueil <«ce qui permet de relier les observations empiriques aux cadres
théoriques et réglementaires «une approche participative par le biais d’entretiens semi-
directifs avec les pécheurs <les responsables de I’organisme d’accueil et les agents de sécurité
en mer <«afin de recueillir leurs perceptions et leurs besoins en matic¢re de sécurité.

Cette approche intégrée permet de garantir une analyse a la fois précise «réaliste et complete ¢
en tenant compte des dimensions humaines <techniques et environnementales de la sécurité en
mer.

4. Organisation du mémoire

Pour répondre a la problématique et atteindre les objectifs fixés <le présent mémoire est
organis¢ en plusieurs chapitres «conformément au plan de travail suivi : Le premier chapitre
présente le cadre du stage ainsi que le secteur de la péche <en décrivant I’organisme d’accueil ¢
les principales activités liées a la péche et I’environnement technique et opérationnel. Le
deuxiéme chapitre traite des risques et des besoins en mati¢re de sécurité <en identifiant les
principaux types de risques (humains <techniques c¢environnementaux) et les situations
potentiellement dangereuses. Le troisieme chapitre présente un état des lieux des technologies
et des solutions existantes visant a améliorer la sécurit¢ dans le secteur de la péche ¢
notamment les équipements de détection «de localisation et de communication <ainsi que les
dispositifs de suivi des navires. Le quatriéme chapitre propose une solution technique
destinée a renforcer la sécurité des embarcations de péche <«en détaillant son principe de
fonctionnement <son architecture technologique et les dispositifs de suivi mis en place. Le
cinquieéme chapitre est consacré a la conception détaillée et a la validation de la solution
proposée <en présentant les outils de conception utilisés <les tests effectués et les résultats
obtenus.
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Enfin <une conclusion générale résume les principaux résultats obtenus <discute les limites du
travail et ouvre des perspectives pour de futurs travaux de recherche ou d’application
pratique.

Cette introduction générale vise ainsi a situer le travail dans son contexte académique et
professionnel <et a montrer que 1’analyse des risques ¢<la compréhension des besoins de
sécurité et la proposition de solutions adaptées constituent une étape essentielle pour
améliorer la sécurité des activités de péche en Algérie.
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I.1 Introduction

Dans ce premier chapitre, on va présenter les ¢léments de base qui permettent de comprendre le
sujet du mémoire. On commence par 1’organisme d’accueil pour situer un peu le cadre du stage.
Ensuite, on aborde les notions principales liées au navire de péche, qui est 1’élément central dans
cette activité. Apres ca, on parle de I’organisation du secteur de la péche en Algérie et des acteurs
qui interviennent dedans. A la fin, on revient sur les aspects techniques et de sécurité observés
pendant le stage, ainsi que les documents utilisés pour encadrer 1’exploitation des navires.

1.2 Présentation de ’organisme d’accueil

Le stage de fin d’études a été réalisé au sein de la Chambre de la Péche et de I’Aquaculture
de la Wilaya d’Oran. Cet organisme constitue une structure professionnelle chargée de la
représentation et de ’accompagnement des acteurs du secteur de la péche maritime et de
I’aquaculture au niveau local.

La Chambre assure un rdle d’interface entre les professionnels (marins pécheurs, armateurs,
investisseurs) et les administrations concernées. Elle intervient dans plusieurs domaines,
notamment 1’appui administratif, 1’orientation des professionnels, la formation, ainsi que la
sensibilisation aux bonnes pratiques professionnelles, en particulier celles liées a la sécurité
en mer.

Figure 1.1 : Port de péche d’Oran et activités maritimes
Au cours du stage, il a été constaté que cette structure joue un réle important dans
I’encadrement du secteur et dans I’amélioration progressive des conditions d’exercice des
activités de péche..

1.3 Notion de navire de péche
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Le navire de péche est un batiment maritime congu pour I’exploitation des ressources halieutiques. 11
constitue 1’outil principal de I’activité¢ de péche, permettant a la fois la capture, la conservation et
parfois une premicre transformation des produits de la mer.

Sur le plan réglementaire, il est soumis aux dispositions du droit maritime national ainsi qu’aux

conventions internationales relatives a la sécurité en mer. Selon ses caractéristiques, il peut étre classé
en péche artisanale, semi-industrielle ou industrielle.

1.3.1 Définition du navire de péche

Le navire de péche est un batiment maritime spécialement congu pour 1’exploitation des ressources
halieutiques. Il constitue 1’outil principal de I’activité de péche, permettant non seulement la capture
des especes marines, mais aussi leur conservation a bord et parfois une premiere transformation.

D’un point de vue réglementaire, il s’agit de tout engin flottant utilisé pour la péche et soumis aux
dispositions du droit maritime national ainsi qu’aux normes internationales relatives a la sécurité en
mer et a la gestion des ressources.

1.3.2 Réle du navire de péche

Le navire de péche occupe une place centrale dans I’activité halieutique. Son rdle ne se limite pas
uniquement a la capture des poissons, mais il intervient également dans plusieurs fonctions
essentielles.

I1 assure d’abord I’exploration et I’exploitation des zones de péche. Ensuite, il permet le stockage et
la conservation des produits halieutiques grace aux équipements embarqués. Enfin, il constitue
¢galement un espace de travail pour 1’équipage durant toute la durée des sorties en mer.

1.3.3 Classification des navires de péche

Les navires de péche peuvent étre classés selon leur taille, leur puissance et leur mode

d’exploitation :
* La péche artisanale : réalisée avec de petites unités proches des cotes, utilisant des
moyens simples et traditionnels .
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Figure 1.2 : Embarcation utilisée dans la péche artisanale

* La péche semi-industrielle : qui utilise des navires de taille moyenne avec des
équipements plus développés .

Figure 1.3 : Navire de péche semi-industrielle.

* La péche industrielle : caractérisée par des navires de grande capacité et une forte
autonomie en mer.
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Figure 1.4 : Navire utilisé dans la péche industrielle

Cette classification permet d’adapter les techniques de péche aux ressources disponibles et aux zones
d’exploitation.
1.3.4 Caractéristiques générales du navire de péche

Un navire de péche se caractérise par plusieurs éléments techniques essentiels. On distingue
notamment la structure du navire, sa capacité de charge exprimée en tonnage, ainsi que ses
dimensions générales (longueur, largeur et tirant d’eau).

Ces caractéristiques influencent directement la stabilité du navire, sa manceuvrabilité en mer

et son autonomie. Elles déterminent également le type d’activité de péche qu’il peut exercer.
1.3.5 Importance du navire de péche

Le navire de péche joue un rdle important sur les plans économique et social. Il contribue a
I’approvisionnement en produits halieutiques, participe a la création d’emplois directs et indirects, et
soutient I’économie locale des zones cotieres.[1]

Il représente également un élément stratégique dans la valorisation des ressources marines et dans le
développement du secteur de la péche maritime.

1.4 Typologie des navires de péche

1.4.1 Présentation générale
Les navires de péche ne constituent pas un ensemble homogene, car ils différent selon les
techniques utilisées, la zone d’exploitation ainsi que la taille et la puissance du navire. Cette
diversité permet d’adapter les moyens de péche aux ressources marines disponibles.
1.4.2 Les chalutiers
Les chalutiers sont des navires spécialisés dans la péche au chalut. IIs utilisent des filets
trainants soit sur le fond marin, soit en pleine eau afin de capturer différentes espéces de poissons. Ce
type de navire est généralement utilisé pour une péche plus intensive.
1.4.3 Les senneurs (ou sardiniers)
Les senneurs sont des navires destinés principalement a la capture des poissons pélagiques, notamment

la sardine et 1’anchois. Ils utilisent une technique de péche basée sur la senne tournante, qui permet
d’encercler les bancs de poissons.
1.4.4 Les unités artisanales

Les unités artisanales sont de petites embarcations qui exercent leur activité généralement a proximité
des cotes. Elles utilisent des moyens simples et traditionnels et représentent une part importante de la péche
locale.[2]

1.4.5 Synthése de la typologie

La diversité des navires de péche permet une exploitation variée des ressources marines. Chaque
catégorie posséde ses propres caractéristiques techniques et son mode d’exploitation, ce qui
contribue a la complémentarité entre les différentes formes de péche.

L.5 Organisation du secteur de la péche maritime en Algérie
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Le secteur de la péche maritime en Algérie est structuré de maniére a assurer une gestion efficace
des ressources halieutiques et une organisation des activités de péche au niveau national et local. 1l
repose sur l’intervention de plusieurs acteurs institutionnels et sur un réseau d’infrastructures
portuaires réparties sur I’ensemble du littoral.
Au niveau central, le secteur est encadré par le ministére chargé de la péche et des productions
halieutiques, qui définit les orientations générales, les politiques de développement ainsi que la
réglementation applicable. Ce ministére veille également a la modernisation du secteur et a la
promotion des investissements.
Au niveau local, les directions de wilaya assurent le suivi des activités de péche, I’application des
réglementations et ’accompagnement administratif des professionnels. Elles jouent un rdle
important dans le contrdle et I’organisation des activités au quotidien.
Les infrastructures portuaires constituent également un élément essentiel dans ’organisation du
secteur. Les ports de péche, notamment le port de péche d’Oran et le port d’Arzew, assurent
plusieurs fonctions importantes telles que le débarquement des produits halieutiques, la maintenance
des navires et la commercialisation des captures. Ces structures contribuent directement a la
dynamique économique du secteur.
De maniere générale, cette organisation permet d’assurer un encadrement global de 1’activité
de péche, tout en garantissant une exploitation plus rationnelle des ressources marines.
1.6 Identification et individualisation du navire de péche

1.6.1 Eléments d’identification du navire

L’identification d’un navire de péche repose sur un ensemble d’éléments administratifs et techniques
qui permettent de le distinguer de manicre officielle. Parmi ces ¢léments, on retrouve le nom du
navire, qui constitue son identité principale et qui est inscrit de fagon visible sur la coque. On trouve
¢galement le tonnage, qui représente la capacité du navire et permet de déterminer sa classification
ainsi que ses conditions d’exploitation. Les dimensions principales, a savoir la longueur, la largeur et
le tirant d’eau, font également partie des caractéristiques essentielles permettant d’évaluer les
performances et la stabilité du navire en mer.

1.6.2 Statut administratif et juridique

Sur le plan administratif, chaque navire de péche posseéde un port d’attache, qui correspond au port
d’immatriculation et qui permet de le rattacher a une autorité maritime précise. Dans la région
étudiée, les ports d’Oran et d’Arzew jouent ce role pour une grande partie de la flotte.

Par ailleurs, le navire navigue sous une nationalité maritime, matérialisée par le pavillon algérien.
Cette nationalité implique le respect des lois nationales ainsi que des conventions internationales
relatives a la navigation et a la sécurit¢ en mer. L’ensemble de ces ¢léments garantit
I’individualisation et le suivi réglementaire des navires de péche.

1.7 Environnement technique et opérationnel du navire de péche

1.7.1 Conditions de travail en mer

L’environnement dans lequel évolue le navire de péche est caractérisé par des conditions naturelles
souvent changeantes. Les facteurs météorologiques, 1’état de la mer ainsi que la visibilité jouent un
role important dans le déroulement des sorties en mer. De plus, la disponibilité des ressources
halieutiques influence directement la durée et la localisation des activités de péche.[3]

1.7.2 Equipements techniques et navigation

Les navires de péche sont équipés de plusieurs systemes techniques indispensables a la navigation et
a la sécurité en mer. On retrouve notamment le GPS pour la localisation, le radar pour la détection
des obstacles, ainsi que les moyens de communication comme la VHF. Ces équipements permettent
d’assurer une navigation plus sécurisée et une meilleure coordination en mer.[4]
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Figure 1.5: Equipements de navigation a bord d’un navire de péche
1.7.3 Matériel de péche et conservation

En plus des équipements de navigation, les navires disposent de matériels adaptés aux différentes
techniques de péche, tels que les filets, les chaluts et les engins de levage. IIs sont également équipés
de systémes de conservation comme la glace ou la réfrigération, permettant de maintenir la qualité
des produits jusqu’au débarquement.

1.8 Acteurs impliqués dans ’activité de péche

1.8.1 Acteurs a bord du navire

L’activité de péche repose en premier lieu sur les acteurs présents a bord du navire, qui assurent
directement le déroulement des opérations en mer. Le patron de péche est le responsable principal, il
prend les décisions liées a la navigation, au choix des zones de péche et a la gestion générale de
I’activité.
Il est accompagné par les marins pécheurs, qui exécutent les différentes opérations de péche,
notamment la manipulation des engins, la capture des espéces et le traitement des prises a bord. Le
mécanicien intervient également pour assurer le bon fonctionnement du moteur et des équipements
techniques du navire, ce qui garantit la continuité des opérations.

1.8.2 Acteurs a terre et encadrement administratif

En dehors du navire, plusieurs acteurs interviennent dans 1’organisation de ’activité de péche.

Les autorités portuaires assurent la gestion des ports et le controle des opérations de
débarquement.

Les services de controle et les inspecteurs des péches veillent au respect de la réglementation en
vigueur, notamment en matiere de sécurité, de licences et de conditions d’exploitation. Ces acteurs
jouent un role essentiel dans I’encadrement et la régulation du secteur.

1.9 Aspects de sécurité observés durant le stage

1.9.1 Sécurité a bord des navires

Durant le stage, il a été constaté que la sécurité occupe une place trés importante dans ’activité¢ de
péche. Les professionnels accordent une attention particuliere aux équipements de sécurité
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disponibles a bord, notamment les gilets de sauvetage, les extincteurs et les dispositifs de
signalisation.

Le respect des consignes de sécurité est également essentiel, surtout lors des opérations en mer ou les
risques sont plus élevés en raison des conditions météorologiques et de la nature du travail.

1.9.2 Prévention et sensibilisation

Un autre aspect important concerne la prévention des risques. Les marins pécheurs sont généralement
sensibilisés aux dangers liés a I’activité maritime, comme les intempéries, les pannes techniques ou
les accidents a bord.

Avant chaque sortie en mer, une vérification du matériel et des conditions de navigation est effectuée
afin de réduire les risques et d’assurer une meilleure sécurité pour 1’équipage.[5]

1.10 Conclusion

Ce chapitre a permis de présenter les ¢léments essentiels liés au cadre général de 1’¢tude, notamment
I’organisme d’accueil, les notions de base relatives au navire de péche, ainsi que 1’organisation du
secteur de la péche maritime en Algérie. Il a également mis en évidence les différents acteurs
impliqués dans cette activité, ainsi que les aspects techniques et de sécurité observés durant le stage.

De maniére générale, cette partie a constitué une étape introductive importante permettant de
comprendre le fonctionnement global du secteur et de situer le contexte dans lequel s’inscrit le travail
réalisé.

Enfin, les éléments présentés dans ce chapitre serviront de base pour le chapitre suivant, qui sera
consacré a une analyse plus approfondie des conditions de sécurité a bord des navires de péche et des
risques liés a cette activité.
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DES RISQUES ET DES
BESOINS EN SECURITE

II.1 Introduction

Ce chapitre est consacré a I’analyse des risques et des besoins en maticre de sécurité dans le secteur
de la péche maritime en Algérie. Il s’articule autour de I’identification des principaux risques
humains, techniques et environnementaux, puis de I’examen des besoins de sécurité liés a I’activité
de péche artisanale et semi-industrielle. Cette structure vise a établir un lien logique entre la nature
des dangers constatés, les situations a risque rencontrées par les pécheurs et les exigences de
formation, d’équipements et d’organisation nécessaires pour améliorer la sécurite.

I1.2 Identification des risques dans le secteur de la péche

I1.2.1 Risques humains
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I1.2.1.1 Fatigue et surcharge de travail

La fatigue augmente les risques d’accident en mer. Les pécheurs travaillent souvent plus de 12 a 18
heures d’affilée, parfois plusieurs jours de suite, sans repos suffisant. Ce surcroit de travail provient
principalement de la pression économique : le revenu dépend directement du volume de poisson
capturé, ce qui incite a prolonger les sorties et a accepter des conditions de travail difficiles.

Sur le plan physiologique, la fatigue réduit la vigilance, les réflexes et la coordination des gestes.
Les pécheurs fatigués réagissent plus lentement aux changements de météo, aux manceuvres ou aux
incidents techniques. Sur le plan cognitif, elle altére la prise de décision, ce qui augmente la
probabilité d’erreurs graves, comme le maintien de la navigation malgré une météo défavorable. Ce
phénomene entraine ainsi une hausse des accidents liés a la fatigue, surtout dans les péches coticres
ou les sorties sont fréquentes.[6]

I1.2.1.2 Manque de formation

L’absence de formation structurée en sécurit¢ maritime entraine une mauvaise utilisation des
équipements de secours, une faible connaissance des procédures d’urgence et une difficulté a
interpréter les bulletins météorologiques. Les pécheurs apprennent souvent de maniére empirique, en
observant les anciens, ce qui limite leur compréhension des risques.

Ce manque de formation augmente la vulnérabilité des pécheurs, notamment en cas d’incident
technique ou de détresse, car ils ne disposent pas toujours des réflexes ni des compétences
nécessaires pour réagir efficacement.[7]

11.2.1.3 Erreurs humaines

Les erreurs humaines provoquent de nombreux accidents. Elles résultent d’une combinaison de
fatigue, de stress, de manque de communication a bord et de pression économique. Les pécheurs
peuvent mal évaluer les distances entre navires, négliger les signaux de danger ou maintenir la
navigation malgré des conditions défavorables.

Ce phénomeéne conduit a des collisions, des chutes a la mer ou des naufrages, en particulier lorsque
les procédures de sécurité ne sont pas respectées.[8]
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Figure I1.2 : Exposition des marins-pécheurs aux risques humains a bord

I1.2.2 Risques techniques
I1.2.2.1 Pannes des équipements
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Les pannes techniques augmentent les risques, notamment sur les embarcations anciennes ou mal
entretenues. Les moteurs, les pompes, les systeémes de navigation ou les installations électriques
peuvent tomber en panne a tout moment.

Une panne en mer prive le bateau de sa capacité de manceuvre. Il peut dériver vers des zones
dangereuses, des rochers ou des zones de forte houle. Les pécheurs doivent alors attendre parfois
plusieurs heures I’arrivée des secours, ce qui augmente la gravité de la situation.[9]

11.2.2.2 Défauts de maintenance

Le manque de maintenance réguliere réduit la fiabilité des équipements. Les pécheurs, souvent
contraints par des budgets limités, retardent les inspections, utilisent des piéces usées ou
effectuent des réparations de fortune.

Ces pratiques entrainent 1’usure prématurée des pieces mécaniques, la dégradation des systemes
¢lectriques et une hausse du risque de panne en mer.[10]

11.2.2.3 Equipements non conformes

L’usage d’équipements non certifiés ou de mauvaise qualité réduit la sécurité des embarcations. Les
filets trop lourds, les moteurs de faible qualit¢ ou les dispositifs de sécurité défectueux
compromettent la stabilit¢ du bateau et sa capacité a résister aux conditions difficiles. Ce
phénoméne provoque des chavirements, des ruptures d’engins ou des pannes plus fréquentes lors
des sorties en mer.[11]

I1.2.3. Risques environnementaux

I1.2.3.1 Conditions météorologiques défavorables

Les vents forts, la houle importante et les tempétes augmentent les risques. Les pécheurs peuvent
mal anticiper 1’évolution des conditions ou sous-estimer les dangers, ce qui les pousse parfois a
sortir en mer pour des raisons économiques.

Ce phénomeéne entraine des navigations plus dangereuses, des risques accrus de chavirement, de
collisions ou de pertes de controle du bateau.[12]

I1.2.3.2 Etat de la mer

Une mer agitée complique les déplacements sur le pont, augmente les chutes et rend les manceuvres
plus difficiles. Les pécheurs doivent s’adapter continuellement aux mouvements du bateau, ce qui
augmente la fatigue et la tension nerveuse.

Ce phénomene accentue les erreurs gestuelles, les blessures et la probabilité d’accidents a bord.[13]

I1.2.3.3 Visibilité réduite

Le brouillard, la pluie et la navigation de nuit réduisent la visibilité. Les pécheurs distinguent moins
facilement les autres navires, les obstacles ou les reperes cotiers.

Ce phénomene augmente le risque de collisions ou d’échouages, surtout si les équipements de
navigation ne sont pas utilisés correctement.[14]

I1.3 Analyse des situations a risque

L’analyse des situations a risque permet de passer d’une simple identification des facteurs de danger
a une compréhension concréte des scénarios d’incidents auxquels les pécheurs sont réellement
exposés en mer et a terre. Cette partie vise a décrire les situations dangereuses les plus fréquentes, en
mettant en évidence les conditions dans lesquelles elles surviennent, les conséquences potentielles
pour les marins-pécheurs et les éléments de prévention qui pourraient y étre associés.

11.3.1 Accidents en mer
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11.3.1.1 Chutes a la mer

Les chutes a la mer résultent souvent de la fatigue, des mouvements brusques du bateau ou d’un
manque de précautions sur le pont. Les pécheurs peuvent perdre 1’équilibre sur un pont mouillé ou
lors de manceuvres mal contrdlées.

Un tel incident augmente rapidement le risque de noyade ou d’hypothermie, ce qui rend la réaction
de I’équipage critique pour la survie.[15]

11.3.1.2 Collisions

Les collisions surviennent généralement en cas de mauvaise visibilité, d’erreurs de navigation ou de
manque de communication. Les pécheurs ne respectent pas toujours les régles de barre, ne
surveillent pas suffisamment I’entourage, ou ignorent les messages d’autres navires.

Ce phénomene provoque des dégats matériels importants et peut entrainer des blessures graves
parmi les équipages.[16]

11.3.1.3 Naufrages

Les naufrages résultent de plusieurs facteurs : surcharge, conditions météorologiques difficiles,
défaillances techniques et manceuvres inadaptées. Les pécheurs surchargent parfois leurs
embarcations pour maximiser les prises, ce qui diminue la stabilité.

Ce phénomene, combiné aux vents forts ou aux pannes de moteur, augmente le risque de
chavirement ou de perte de contréle du navire.[17]

I1.3.2 Situations dangereuses observées
I1.3.2.1 Mauvaise utilisation du matériel

L’utilisation inadéquate des équipements de levage ou de traction provoque des accidents graves.
Les pécheurs ne vérifient pas toujours la solidité des cables, les points de fixation ou la présence
d’obstacles sur le pont.

Ce phénomene expose les équipages a des chutes de lourdes charges ou a des écrasements lors des
mangeuvres.

I1.3.2.2 Absence de dispositifs de sécurité

Certaines embarcations naviguent sans radeaux de survie, balises de détresse ou bouées de
sauvetage. Cette absence compromet la survie en cas de naufrage ou de détresse prolongée en mer.
Ce phénomene limite considérablement les chances de récupération rapide par les secours.

11.3.2.3 Problémes de communication

L’absence de communication ou I’utilisation limitée de la VHF retardent les interventions. Les
pécheurs ne transmettent pas toujours leur position, ne signalent pas les incidents, ou ne répondent
pas aux messages d’autres navires.

Ce phénomene augmente le délai d’organisation des secours et aggrave les situations d urgence.

I1.4 Influence des conditions de navigation

Les conditions de navigation accentuent les risques lorsque les équipements sont limités et que
I’équipage est fatigué. Une navigation réalisée dans de bonnes conditions, avec un équipage reposé
et des équipements en bon état, présente un risque beaucoup plus faible.

I1.4.1. Stabilité du navire

Une mauvaise répartition des charges rend le navire moins stable. Les pécheurs surchargent
certaines zones, accumulent des engins pesants ou mal arrimés.

16



CHAPITRE II : ANALYSE DES RISQUES ET DES
BESOINS EN SECURITE

Ce phénomene augmente le roulis, la gite et le risque de déséquilibre, surtout en présence de vagues
fortes.
I1.4 .2. Conditions météorologiques

Les vents forts et les vagues importantes compliquent les manceuvres et réduisent la marge de
sécurité. Les pécheurs doivent adapter leur vitesse, leur trajectoire et leur activité en fonction des
conditions.

Ce phénomene impose une réduction des activités ou un retour a la cote prémédité, mais les
pressions économiques peuvent contraindre a négliger ces précautions.

I1.4.3. Environnement maritime

Les courants, les récifs, les zones de trafic intense et les bancs de sable constituent des dangers
supplémentaires, surtout en cas de faible visibilité. Les pécheurs doivent connaitre les zones a
risque, les routes de navigation principales et les reperes cotiers.

Ce phénomene nécessite une bonne cartographie, une utilisation correcte des instruments de
navigation et une vigilance accrue en mer.

I1.5 Besoins en matiére de sécurité

I1.5.1 Equipements de protection

La sécurité nécessite 1’utilisation systématique d’équipements de protection individuelle, comme les
gilets de sauvetage, et de dispositifs collectifs, comme les radeaux de survie, les bouées de
sauvetage et les balises de détresse. Ces équipements doivent €tre adaptés aux conditions de
navigation, facilement accessibles et utilisés a chaque sortie risquée.

Ce besoin réduit la mortalité en cas de chute a la mer, de chavirement ou de détresse prolongée.[18]

==
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Figure I1.3 : Equipements de protection individuelle utilisés & bord

I1.5.2 Systemes de surveillance

La mise en ceuvre de systémes de suivi, comme le GPS, les dispositifs de localisation ou les
systemes de monitoring des navires, améliore la sécurité. Ces systemes permettent de localiser les
embarcations, de suivre leurs trajectoires et de détecter tout comportement anormal.

Ce besoin facilite les interventions rapides en cas d’accident et réduit les délais d’organisation des
secours.[19]
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I1.5.3 Formation et sensibilisation

La sécurité impose une formation réguliére des pécheurs en navigation de base, premiers secours,
lecture météorologique et utilisation des équipements de sécurité. Les sessions pratiques, les
exercices de simulation (chute a la mer, incendie, évacuation) favorisent I’acquisition de réflexes
efficaces.

Ce besoin limite les erreurs humaines, améliore la réaction en urgence et renforce la culture de
sécurité a bord.[20]

I1.6 Contraintes techniques et opérationnelles
I1.6.1 Contraintes économiques

La faiblesse des revenus et I’instabilit¢ des prises limitent la capacité d’investissement dans les
équipements de sécurité. Les pécheurs doivent souvent choisir entre maintenir leurs activités
économiques et acquérir des dispositifs coliteux.

Ce phénomeéne limite la mise en ceuvre effective des mesures de sécurité, méme lorsque les besoins
sont clairement identifiés.[21]

I1.6.2 Contraintes techniques

Certains équipements nécessitent une compétence technique pour leur installation, leur utilisation et
leur maintenance. Les pécheurs, formés principalement a la péche et non a la technique maritime
moderne, peuvent ne pas maitriser ces systémes.

Cette situation réduit la fiabilit¢ des équipements et compromet [’efficacit¢é des solutions
technologiques disponibles.[22]

I1.6.3 Contraintes organisationnelles

Le manque de régulation, de contrdles réguliers et de coordination entre les acteurs du secteur limite
la mise en ceuvre effective des normes de sécurité. Les pécheurs ne disposent pas toujours de repéres
clairs, les inspections sont parfois ponctuelles, et la coopération entre autorités, chambres de péche
et services de formation reste insuffisante.

Ce phénomene affaiblit la prévention des accidents et réduit I’impact des dispositifs existants sur la
sécurité en mer.[23]

11.6.4 Tableau HAZOP appliqué a la sécurité a bord d’un navire de péche
11.6.4.1 Définition de l1a méthode HAZOP

HAZOP (Hazard and Operability Study) est une méthode qualitative et systématique d’analyse des
risques qui permet d’identifier les déviations possibles d’un systéme, leurs causes, leurs
conséquences et les mesures préventives ou correctives a mettre en ceuvre afin d’améliorer la
sécurité et le fonctionnement des installations.

11.6.4.2 Pourquoi la méthode HAZOP est adaptée a cette étude ?

La méthode HAZOP est adaptée a cette étude car elle permet d’identifier de manicre systématique
les déviations, les causes, les conséquences et les mesures correctives liées aux activités a bord d’un
navire de péche. Elle est particulicrement pertinente pour analyser les risques techniques et
opérationnels associés aux équipements de navigation, aux systeémes de sécurité et aux conditions de
travail en mer.
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Le tableau HAZOP suivant présente une analyse des principales déviations et situations dangereuses
observées a bord d’un navire de péche, ainsi que leurs causes, conséquences et actions préventives
recommandées.

Tableau 2.1 : La méthode HAZOP appliqué

Elément | Paramétre Guid Déviation | Cause possible | Conséquence | Action
. recommandé
Word ©
Présence | Présence Pas de|Absence | Chute Noyade, retard
du de accidentelle a| des  secours,| Renforcement
pécheur détection | la mer, glissade | perte de vie| de la
sur le de la] sur le pont, humaine surveillance
pont présence | fatigue, visuelle,

du mauvaises exercices

pécheur conditions réguliers  de

(homme | météorologiques sauvetage,

a la mer) vérification
des
équipements
de sécurité

Pont  del Adhérence Moin | Surface Présence Chute du
travail sde | glissante | d’eau, de | personnel, Nettoyage
poissons ou de | blessures, régulier du
résidus huileux | fractures pont,
revétement
antidérapant,
port
obligatoire
de bottes de
sécurité
Mpte}lr Fonctionneme | Pas de|Arrét  duy Pa’nne. Immobilisation .
principal | nt moteur meécanique, du navire Mffunter'lance
manque de dérive, ’ prevefltlve,
ca}rburant, interruption de controle  du
défaut del 1, carburant, ,
maintenance campagne  de dlSPOF{Iblllte
" de pieces de
péche rechange
Systéme | Signal Pas de|Perte  du| Défaillance du| Difficulté  de| Vérification
de signal récepteur ou de| localisation, réguliere du
navigation GPS ’antenne risque del GPS,
GPS dérive ou de| utilisation
collision d’un systéme
de secours
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Gilet de
sauvetage

Disponibilité

Moin
de

Nombre
insuffisant
de gilets

Perte,
détérioration
ou mauvais
stockage

Difficulté
d’évacuation,
augmentation
du risque de
noyade

Inventaire
avant chaque
sortie,
remplacement
des
équipements
défectueux

I1.7 Conclusion

L’analyse de ce chapitre a permis de mettre en évidence les principaux risques auxquels sont
exposés les pécheurs dans le secteur de la péche maritime en Algérie, notamment les risques
humains, techniques et environnementaux. Cette analyse montre que les accidents en mer résultent
généralement d’une combinaison de facteurs liés a la fatigue, a I’utilisation des équipements, aux
conditions météorologiques et aux limitations de I’environnement opérationnel.

Les besoins identifiés en matiere de sécurité — formation, équipements de protection, systémes de
suivi, ainsi que I’amélioration des pratiques de prévention — constituent une base solide pour
proposer des solutions adaptées au contexte algérien. Ces €léments serviront de référence dans le
chapitre suivant, qui présentera les technologies et les solutions existantes en matiere de sécurité
maritime, afin d’évaluer leur pertinence et leur adéquation a la réalité des pécheurs artisanaux.
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II1.1 Introduction

Ce chapitre a pour objectif d’analyser et d’évaluer les différentes solutions existantes en matiere de
sécurité maritime, particuliecrement dans le secteur de la péche artisanale et semi-industrielle. Apres
avoir identifié les principaux risques humains, techniques et environnementaux dans le chapitre
précédent, il s’agit désormais d’examiner les moyens actuellement mis en place pour réduire ces
dangers, notamment les dispositifs techniques, les systémes de surveillance, ainsi que les mesures
organisationnelles et réglementaires. L’analyse porte sur 1’efficacité de ces solutions, leurs limites et
leur adaptation au contexte algérien, marqué par des contraintes économiques, techniques et
organisationnelles. Cette démarche vise a préparer le terrain pour la proposition d’une solution
technique adaptée au secteur de la péche, qui sera détaillée et validée dans les chapitres suivants.

I11.2 Equipements et moyens de sécurité maritime existants
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Les dispositifs de sécurité a bord des embarcations de péche constituent un ensemble de moyens
matériels et organisationnels permettant de prévenir les accidents en mer et de limiter leurs
conséquences. Ils visent a protéger a la fois les marins-pécheurs et les équipements, en particulier
lors de situations dangereuses telles que les chutes a la mer, les incendies, les pannes ou les
conditions météorologiques défavorables. Cette partie s’attache en premier lieu aux équipements de
protection individuelle (EPI), qui représentent la premicre ligne de défense du pécheur face aux
risques. Leur choix, leur utilisation systématique et leur entretien conditionnent largement
I’efficacité des autres dispositifs de sécurité a bord.

I11.2.1 Equipements de protection individuelle (EPI)

Les équipements de protection individuelle jouent un role fondamental dans la réduction des
accidents en mer. Parmi les plus importants, on retrouve les gilets de sauvetage, les combinaisons
de protection et les harnais de sécurité.[24]

Le gilet de sauvetage est considéré comme I’équipement de base, permettant de maintenir une
personne a la surface de I’eau en cas de chute. Cependant, son utilisation reste parfois limitée dans
la péche artisanale, en raison de I’inconfort ou du manque de sensibilisation.

I11.2.2 Equipements de sécurité collective

Les radeaux de sauvetage et les bouées de secours constituent des dispositifs essentiels pour la
survie en cas de naufrage. Ces équipements permettent [’évacuation rapide de 1’équipage.
Cependant, dans de nombreuses embarcations artisanales, ces dispositifs sont absents ou mal
entretenus, ce qui réduit leur efficacité.[25]

I11.2.3 Equipements de lutte contre les incendies

Les extincteurs et systémes de détection d’incendie sont indispensables, notamment en cas de panne
moteur ou de fuite de carburant. Leur présence permet de limiter la propagation du feu a bord.

I11.3 Dispositifs de navigation, de signalisation et de communication

Les dispositifs de secours et de sauvetage constituent un facteur déterminant dans la prévention des
accidents et la survie en mer. Dans le secteur de la péche artisanale en Algérie, les équipages
travaillent souvent dans des conditions difficiles, ou la rapidité et I’efficacité des interventions
peuvent faire la différence entre la vie et la mort. Les bouées de sauvetage restent I’équipement de
base pour intervenir immédiatement en cas de chute a I’eau, tandis que les fusées de détresse et les
balises EPIRB permettent de localiser I’embarcation méme dans des conditions de visibilité réduite.
Enfin, les radeaux de survie constituent un dernier recours en cas de naufrage, en offrant un abri et
des provisions temporaires aux pécheurs. En pratique, les pécheurs artisanaux disposent
généralement de gilets gonflables de type 275N conformes aux normes INSPA et OMI, équipés
d’un sifflet, d’une lampe LED et d’une balise réfléchissante. Les embarcations semi-industrielles
peuvent embarquer des radeaux de survie pour six a huit personnes, incluant eau, nourriture et une
balise EPIRB. Cependant, le coiit élevé limite leur adoption dans le secteur artisanal : environ 60%
seulement des pécheurs possédent un radeau de survie, ce qui reste insuffisant face aux risques
encourus. La signalisation maritime joue également un role majeur. Les dispositifs lumineux et les
balises assurent le balisage des zones portuaires et des passages sécurisés, en particulier la nuit. Les
systemes AIS, bien qu’efficaces pour identifier les positions et suivre les mouvements des navires,
restent peu accessibles aux petites embarcations en raison de leur colt et des contraintes
d’installation. Leur efficacité dépend donc de la formation des utilisateurs et de leur maitrise des
appareils. En matiére de navigation, les pécheurs artisanaux continuent souvent d’utiliser le compas
magnétique comme outil principal, tandis que les GPS portatifs offrent une précision accrue pour le
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repérage des zones de péche et le retour au port. Néanmoins, le manque de régularisation, I’absence
de maintenance et la durée d’autonomie limitée restreignent souvent leur usage effectif. Enfin, les
programmes de formation restent insuffisants : seuls environ 40% des pécheurs maitrisent
réellement I’utilisation des équipements de sécurité, ce qui souligne I’importance d’un renforcement
de la formation et de la sensibilisation a bord.

IT1.3.1 GPS et systémes de positionnement

Le GPS est aujourd’hui ’'un des outils les plus utilisés pour la navigation. Il permet de localiser
précisément le bateau, de suivre une trajectoire et de revenir facilement au port.

Dans le secteur de la péche, il facilite également I’identification des zones de péche.

Cependant, certains pécheurs ne maitrisent pas pleinement son utilisation ou disposent de modeles
basiques peu fiables.[26]

Figure III.1 : Systeme GPS utilisé dans la navigation maritime

I11.3.2 Radio VHF

La radio VHF est un moyen essentiel de communication en mer. Elle permet de contacter les autres
bateaux et les services de secours en cas d’urgence.

Malgré son importance, elle est parfois sous-utilisée ou mal utilisée, ce qui retarde les interventions
en situation critique.[27]
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Figure I11.2 : Radio VHF de communication maritime
I11.3.3 Systémes AIS et balises de détresse

Les systemes AIS (Automatic Identification System) permettent de suivre les mouvements des
navires et d’éviter les collisions. Les balises de détresse (EPIRB) sont congues pour envoyer un
signal automatique en cas de naufrage.[28]

Ces technologies sont tres efficaces, mais leur cotlt élevé limite leur adoption dans la péche
artisanale.

GPS '«
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GPS Fix

7
1 Rescue
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Figure I11.3 : Balise de détresse EPIRB

I11.4 Technologies utilisées (GPS, 10T, balises, plateformes de supervision)

Les technologies utilisées pour la sécurité en mer : GPS, objets connectés, balises de détresse et
systémes de suivi

Aujourd’hui, grace aux avancées dans la technologie, il est plus facile d’assurer la sécurité¢ des
bateaux de péche. Avec de nouveaux outils, on peut savoir ou ils sont, agir vite si un souci se
présente, et éviter des accidents. Ce chapitre montre les meilleures fagcons de faire, en expliquant
tout de facon claire et simple a comprendre. Les solutions mises en avant sont celles qu’on utilise
souvent maintenant.

I11.4.1 GPS et systémes de positionnement

Le GPS est aujourd’hui I'un des outils les plus utilisés pour la navigation en mer. Il permet de
connaitre la position exacte du bateau, de tracer une route claire et de retrouver facilement le chemin
vers le port méme par mauvais temps. Pour les pécheurs, cela aide aussi a repérer les zones de péche
productives et a ne pas s’¢loigner trop loin des cotes sans s’en rendre compte. Les appareils portables
sont simples a utiliser et donnent une bonne précision, mais leur utilisation reste limitée par le temps
de batterie et parfois par le manque de maintenance. Pour en tirer le meilleur parti, les pécheurs ont
besoin d’une petite formation de base sur la lecture des cartes et des indications du GPS.

I11.4.2 Objets connectés (IoT) a bord des embarcations

Les objets connectés, ou [oT, commencent a étre utilisés a bord des embarcations pour surveiller les
conditions de navigation. Des petits capteurs peuvent suivre la température du moteur, le niveau de
carburant, la stabilité du bateau et méme les changements météorologiques autour. Ces données sont
ensuite envoyées vers une plateforme sur terre, ou les responsables peuvent les suivre en temps réel.
Cela permet de repérer un probleme avant qu’il ne devienne grave, par exemple en cas de
surchauffe du moteur ou de baisse rapide de carburant. Cependant, I’adoption de ces systémes reste
limitée par le colt des équipements et parfois par le manque de connexion fiable en mer. Pour les
pécheurs, I’idéal serait d’avoir des dispositifs simples, peu coliteux et faciles a utiliser.[29]
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Figure I11.4 : Architecture IoT appliquée a la surveillance des navires

I11.4.3. Balises de détresse et dispositifs EPIRB

Les balises de détresse, et surtout les balises EPIRB, sont un des moyens les plus importants pour
appeler a l’aide en cas d’urgence. Dés qu’un navire se trouve en danger, la balise envoie
automatiquement un signal qui permet aux centres de secours de localiser I’embarcation le plus vite
possible. Cela peut faire la différence, surtout quand la mer est agitée ou quand le bateau est loin de
la cote.

Malgré leur efficacité, ces dispositifs restent peu répandus sur les petites embarcations artisanales
en raison de leur cott ¢levé et de la difficult¢ d’installation. Les pécheurs ont aussi besoin de savoir
comment les utiliser, manuellement ou automatiquement, pour qu’ils puissent réagir rapidement en
cas de danger.[30]

I11.4.4 Plateformes de supervision et suivi des navires

Les plateformes de supervision permettent de rassembler toutes les informations venant des
différents systemes (GPS, balises, capteurs 10T, etc.) sur une méme interface. Elles permettent de
suivre en temps réel la position des navires, de repérer les déplacements anormaux et de coordonner
les interventions de secours. Cela aide aussi a mieux gérer la flotte de péche, en particulier dans les
zones de trafic dense ou pendant les conditions météorologiques difficiles.

Pour que ces plateformes soient vraiment utiles, il faut une bonne collaboration entre les pécheurs,
les autorités portuaires et les services de secours. Il faut aussi penser au colit des équipements, a la
formation des utilisateurs et a la qualité de la connexion réseau.[31]

IIL.5 Limites techniques et opérationnelles des solutions actuelles
Limites techniques et opérationnelles des solutions actuelles
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Méme si les outils pour suivre et sécuriser les bateaux ont fait des progres, il existe encore beaucoup
de soucis qui limitent leur vrai role pour la péche artisanale.

D’un co6té technique, la plupart des systémes coltent cher. Ils restent durs & mettre sur des petits
bateaux. Ces bateaux n’ont pas beaucoup d’argent pour payer ce genre d’appareil. Beaucoup de ces
outils pour parler et trouver ou est le bateau ont besoin d’un bon réseau. Mais au large ou dans des
coins loin, le réseau ne marche pas bien ou il n’y en a pas du tout. Aussi, plusieurs appareils
prennent beaucoup d’énergie et il faut souvent les réparer ou les contrdler. Les pécheurs n’ont pas
toujours les bases pour gérer cela. Souvent, ils manquent de savoir ou d’argent pour suivre tout ce
qu’il faut.[32] Sur le plan du travail, il faut que les pécheurs connaissent bien ces outils et sachent
les utiliser. Mais, souvent, ils ne savent pas bien comment faire avec des systémes qui sont
compliqués. Cela peut rendre le travail moins bon, car les outils ne sont pas bien utilisés ou méme
pas utilisés du tout. Parfois, les pécheurs ne veulent pas de ces dispositifs car ils craignent de perdre
leur liberté ou pensent que trop de controle n’est pas bon pour eux. A cause de cela, ils ne veulent
pas changer leurs facons de faire.

Du c6té de I’organisation, il y a plusieurs personnes qui doivent travailler ensemble : les pécheurs,
les gens qui gerent les ports, les équipes de secours, et ceux qui fournissent les services. Mais, la
péche artisanale est peu organisée, il n’y a pas assez de régles claires, et il manque souvent d’argent
pour faire vivre ces projets. Souvent, ce sont juste des essais, pas des solutions pour tout le monde.
Donc, les outils actuels montrent qu’il est possible d’avoir plus de sécurité sur 1’eau, mais pour que
¢a marche, il faut que les machines soient solides et simples. Il faut aussi que les pécheurs et tous
ceux qui travaillent avec ces outils sachent bien les prendre en main, les garder en bon état, et les
mettre dans leur vie de tous les jours.

I11.6 Positionnement du travail proposé par rapport a I’existant

Les travaux et systeémes actuels dans le domaine de la sécurité en mer reposent principalement sur
I’utilisation de technologies éprouvées telles que le GPS, les balises de détresse (EPIRB), les objets
connectés (IoT) et les plateformes de supervision. Ces solutions ont permis d’améliorer le suivi des
embarcations et de réduire certains risques, mais elles restent marquées par des limites techniques,
économiques et organisationnelles, notamment en ce qui concerne la couverture, la maintenance, la
formation des utilisateurs et le colit des équipements. Le travail proposé dans ce projet s’inscrit dans
cette continuité technologique, tout en cherchant a la dépasser dans une perspective plus réaliste et
adaptée au contexte local. Plutdt que de concevoir une solution nouvelle et complexe, il s’agit
d’analyser les dispositifs existants, d’en identifier les points faibles et de proposer des améliorations
concrétes, accessibles et directement applicables a la péche artisanale en Algérie. L’accent est mis
sur la simplicité d’utilisation, la réduction des cofts, la formation des pécheurs et la mise en place
d’une organisation plus cohérente autour de ces outils. Ainsi, le travail présenté ne se contente pas
de décrire I’existant, mais cherche a proposer une démarche progressive et pragmatique pour
rapprocher les technologies de sécurité des réalités quotidiennes des acteurs du secteur de la péche,
en tenant compte de leurs contraintes et de leurs besoins réels.

II1.7 Conclusion

L’analyse des solutions existantes montre que, bien que plusieurs dispositifs de sécurité soient
aujourd’hui disponibles (GPS, balises de détresse, objets connectés, plateformes de supervision),
leur efficacité reste limitée dans le contexte de la péche artisanale en Algérie. Cette limitation
découle principalement de contraintes économiques (colt €levé des équipements), techniques
(manque de connectivité, maintenance difficile) et organisationnelles (faible coordination entre les
acteurs, absence de procédures claires).Il apparait donc nécessaire de proposer des solutions plus
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adaptées, simples d’utilisation et accessibles aux pécheurs, tout en tenant compte de leurs conditions
réelles de travail. Ces propositions seront développées et détaillées dans le chapitre suivant, qui
présentera les axes d’amélioration concrets envisagés dans le cadre de ce travail.
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CHAPITRE 1V :
PROPOSITION D’UNE

SOLUTION TECHNIQUE DE
SECURITE

IV.1 Introduction

Dans le cadre de ce travail, ce chapitre est consacré a la proposition d’une solution technique visant
a améliorer la sécurité¢ dans le secteur de la péche. Apres avoir étudi€ les différents risques liés aux
activités en mer, ainsi que les limites des solutions existantes, il devient nécessaire de présenter une
approche plus adaptée au contexte réel du terrain.

L’idée principale est de mettre en place un systéme qui permet de suivre les embarcations, de
surveiller certains équipements de sécurité et de détecter plus rapidement les situations anormales.
Cette solution prend aussi en compte les contraintes du milieu maritime, comme 1’éloignement, les
conditions climatiques difficiles et les problémes de communication.

Ce chapitre présente donc les objectifs de la solution proposée, son architecture générale, le suivi
des embarcations et des équipements, ainsi que le role de la plateforme centrale de supervision et
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d’alerte. L’objectif est de contribuer a une meilleure prévention des risques et a une sécurité plus
efficace pour les pécheurs en mer.

IV.2 Objectifs généraux et spécifiques de la solution proposée

IV.2 1 Amélioration de la sécurité des pécheurs en mer

L’objectif principal de la solution proposée est d’améliorer le niveau de sécurité des pécheurs lors
de leurs activités en mer. En effet, le secteur de la péche reste exposé a plusieurs risques, liés a la
navigation, aux conditions météorologiques, aux défaillances techniques et aux situations
d’urgence. Dans ce contexte, une solution technique de surveillance et d’assistance peut contribuer

a réduire la vulnérabilité des marins et a renforcer leur protection.

La mise en place d’un systéme de suivi permet de disposer d’informations continues sur la situation
des embarcations et des équipements a bord. Ainsi, en cas d’anomalie, une alerte peut étre transmise
rapidement afin de faciliter I’intervention et d’éviter 1’aggravation des incidents.

IV.2.2 Réduction des risques humains, techniques et environnementaux

La solution proposée vise €galement a réduire les risques humains, techniques et environnementaux
associés aux activités de péche. Les risques humains concernent notamment les accidents corporels, les
chutes a la mer, la fatigue ou encore la perte d’orientation. Les risques techniques sont liés aux pannes,
a la défaillance des équipements ou a la perte d’outils essentiels. Quant aux risques environnementaux,
ils sont souvent causés par la dérive ou 1’abandon de filets de péche, qui peuvent continuer a perturber
le milieu marin.
En intégrant des mécanismes de détection et de suivi, le systéme proposé permet de mieux anticiper
ces situations et de limiter leurs conséquences. Il ne s’agit donc pas uniquement d’un outil de
localisation, mais d’un moyen global d’aide a la prévention des risques.

IV.2.3 Renforcement du suivi et de la prévention des incidents

Un autre objectif important est de renforcer le suivi des activités de péche et d’améliorer la prévention
des incidents. Dans de nombreux cas, les accidents deviennent plus graves en raison du manque
d’information ou du retard dans la détection de la situation. Le systéme proposé permet de réduire ce
délai en offrant une remontée rapide des données vers une plateforme centrale.

Grace a cette approche, les responsables peuvent suivre 1’état des embarcations et des équipements,
identifier les anomalies et prendre les mesures nécessaires avant que la situation ne devienne
critique.

Ainsi, la prévention devient un élément central du dispositif de sécurité.

IV.3 Architecture globale de la solution
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4.2 Architecture globale de la solution
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Figure 4.1 — Schéma général de |'architecture de la solution proposée

IV.3.1 Principe de fonctionnement général

L’architecture globale de la solution repose sur un principe simple : collecter les données sur le
terrain, les transmettre vers un systéme central, puis les analyser afin de produire des alertes ou des
informations utiles. Cette architecture s’adapte au contexte maritime, qui exige une solution robuste,
autonome et capable de fonctionner dans des conditions parfois difficiles. Le systeme peut étre
composé de dispositifs embarqués installés sur les embarcations et les équipements concernés, d’un
moyen de communication permettant la transmission des données, et d’une plateforme centrale
chargée de I’exploitation des informations recueillies. Cette organisation modulaire facilite
I’évolution future du systeme et permet d’ajouter de nouvelles fonctionnalités selon les besoins.
IV.3.2 Interaction entre embarcations, équipements et systeme de
supervision
La solution proposée repose sur 1’interaction entre trois ¢éléments principaux : les embarcations, les
équipements de sécurité et le systéme de supervision. Les embarcations constituent la premicre
source de données, puisqu’elles sont localisées et suivies en temps réel. Les équipements de
sécurité, quant a eux, fournissent des informations complémentaires sur 1’état du matériel embarqué
et sur les éléments sensibles a surveiller.
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Toutes ces données convergent vers la plateforme de supervision, qui joue un role central dans le
traitement de 'information. Cette plateforme permet de visualiser la position des bateaux, de
vérifier 1’état des équipements et de recevoir les alertes en cas de probléme. L’interaction entre ces
composants assure une vision globale de la situation et améliore la réactivité du dispositif.

IV.3.3 Contraintes techniques et opérationnelles

La conception d’un tel systeme doit tenir compte de plusieurs contraintes techniques et opérationnelles.
Le milieu maritime impose des conditions séveres, notamment I’humidité, la corrosion, les vibrations,
les chocs et I’absence de couverture réseau dans certaines zones. Ces contraintes peuvent limiter la
fiabilité des équipements s’ils ne sont pas adaptés a I’environnement d’utilisation.

De plus, le systeme doit rester simple a installer, facile a utiliser et économiquement réaliste. Dans

le cadre d’un projet de sécurité, la robustesse et la continuité du service sont des critéres essentiels.

Il est donc nécessaire de proposer une solution techniquement cohérente, mais aussi compatible
avec les moyens du terrain.

IV.4 Suivi et localisation des embarcations de péche
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Figure 4.2 : Schéma du systéme de géolocalisation des embarcations de péche

Figure IV.2 : Systéme de géolocalisation
IV.4.1 Principe de détection et de suivi en temps réel
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Le suivi des embarcations constitue 1’un des piliers de la solution proposée. Chaque bateau peut étre
équipé d’un dispositif de géolocalisation capable de transmettre réguliérement sa position. Ces
données sont ensuite affichées sur la plateforme de supervision, ce qui permet de visualiser les
déplacements en temps réel.

Ce principe de détection continue offre une meilleure maitrise de la situation en mer. Il devient
possible de connaitre la position exacte d’une embarcation a tout moment, de suivre son trajet et de
détecter toute anomalie liée a son comportement. Ce type de suivi renforce la sécurité, notamment
en cas de navigation dans des zones ¢loignées ou en cas de communication difficile avec
I’équipage.

IV.4.2 Contribution a la prévention des usages non autorisés et des situations
arisque
Le suivi des embarcations ne sert pas uniquement a localiser les bateaux. Il permet également de
prévenir certains usages non autorisés ou des situations a risque. Par exemple, si une embarcation
quitte une zone autorisée, reste immobile de maniére anormale ou change brusquement de
trajectoire, une alerte peut étre générée automatiquement.
Cette fonctionnalité est particuliérement importante pour la prévention des incidents, car elle permet
d’intervenir plus rapidement. Elle peut aussi contribuer au controle de I’activit¢ de péche et au
respect des régles de navigation. Ainsi, la géolocalisation devient un outil de sécurité, mais aussi un
instrument de suivi opérationnel.

IV.5 Détection et suivi des équipements de sécurité
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Figure IV.3 : Détection et suivi des €équipements
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IV.5.1 Gilets de sauvetage

Les gilets de sauvetage représentent 1’un des équipements les plus importants dans la sécurité
maritime. Leur présence a bord ne suffit pas ; il faut également s’assurer qu’ils sont disponibles,
accessibles et correctement utilisés. Dans la solution proposée, les gilets peuvent étre associés a un
dispositif de suivi permettant de vérifier leur présence ou de détecter leur utilisation.

Cette fonctionnalité est utile dans plusieurs cas. Elle permet d’identifier une absence anormale de
gilet, de signaler un déplacement inhabituel ou de confirmer qu’un gilet a été utilis€ dans une
situation d’urgence. En ce sens, le suivi des gilets de sauvetage renforce directement la protection
des personnes a bord.

IV.5.2 Géricans et équipements sensibles

D’autres équipements sensibles, comme les Géricans, peuvent également étre suivis dans le cadre
de cette solution. Ces objets, lorsqu’ils sont mal rangés ou déplacés, peuvent provoquer des risques
supplémentaires, notamment en maticre de stabilité, de sécurité incendie ou d’organisation du bord.
Le suivi de ces équipements permet donc de mieux contréler leur emplacement et d’identifier
rapidement toute anomalie. Cette surveillance améliore non seulement la sécurité, mais aussi
I’organisation générale de I’embarcation. Elle permet également d’éviter certaines pertes
matérielles pouvant avoir un impact opérationnel important.[33]

IV.5.3 Filets de péche

Les filets de péche sont également concernés par le systéme de surveillance. Leur perte, leur dérive
ou leur abandon en mer peut entrainer a la fois une perte économique pour le pécheur et un impact
négatif sur I’environnement. Dans certains cas, un filet perdu continue a capturer des espéces
marines de maniére involontaire, ce qui constitue une forme de pollution marine.

Le suivi des filets permet de repérer leur position, d’identifier un éventuel déplacement anormal et
de faciliter leur récupération. Cette fonctionnalité présente donc un double intérét : elle améliore la
gestion du matériel de péche et elle participe a la préservation du milieu marin.

IV.6 Suivi des filets de péche perdus ou dérivants
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SCHEMA DU SYSTEME DE SUIVI DES FILETS DE PECHE DERIVANTS
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Figure 4.4 : Schéma du systéme de suivi des filets de péche dérivants

Figure IV.4 : Suivi des filets dérivants

IV.6.1 Contribution a la sécurité maritime

Le suivi des filets perdus ou dérivants constitue une fonction complémentaire essentielle. En mer,

un filet abandonné peut représenter un obstacle pour d’autres embarcations, notamment lorsqu’il
dérive hors de sa zone initiale. Il peut aussi rendre la navigation plus dangereuse et augmenter les
risques d’accrochage.

En permettant de localiser ces filets ou de détecter leur perte, le systétme contribue a améliorer la
sécurit¢ maritime. Il offre une meilleure visibilité sur les éléments flottants présents dans
I’environnement de navigation et réduit ainsi les risques d’incident.

IV.6.2 Impact sur la protection de I’environnement marin

Au-dela de la sécurité maritime, cette fonction a un intérét écologique important. Les filets perdus
dans la mer peuvent continuer a piéger des poissons, des crustacés ou d’autres especes marines,
parfois pendant une longue durée. Ce phénoméne est connu pour ses effets nocifs sur la
biodiversité.[34]

En facilitant la récupération rapide des filets ou leur repérage, la solution proposée contribue a
limiter cet impact environnemental. Elle s’inscrit ainsi dans une logique de péche plus responsable
et plus respectueuse de 1’écosystéme marin.

IV.7 Balisage cotier intelligent et écologique

IV.7.1 Role dans P’assistance a la navigation

Le balisage cotier joue un role fondamental dans [’assistance a la navigation. Il aide les
embarcations a se repérer, signale les zones dangereuses et contribue a la fluidité¢ des déplacements
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en mer. Dans le cadre de la solution proposée, le balisage peut étre modernis¢ afin de devenir plus
intelligent et plus adapté aux besoins des utilisateurs.

Un balisage cotier intelligent peut fournir des informations utiles sur son état de fonctionnement ou
sur son environnement immédiat. Il participe ainsi a I’orientation des bateaux et a la réduction des
erreurs de navigation, en particulier dans les zones difficiles ou a visibilité réduite.

IV.7.2 Détection d’anomalies et signalisation des zones a risque

L’un des avantages du balisage intelligent est sa capacité a détecter certaines anomalies et a signaler

les zones a risque. Par exemple, un dysfonctionnement, une panne ou une altération de la position

du balisage peut étre identifié et transmis au systeme central. De la méme maniére, des zones
dangereuses peuvent étre signalées aux navigateurs afin d’éviter les incidents.

Cette fonctionnalit¢ améliore la fiabilit¢é du systeme de navigation et renforce la prévention des
accidents. Elle permet aussi d’assurer un meilleur suivi de I’état des installations cotieres, ce qui est
essentiel pour la sécurité maritime.

IV.8 Plateforme centrale de supervision et d’alerte

IV.8.1 Centralisation des informations

La plateforme centrale constitue le point de convergence de toutes les données collectées par le
systeme. Elle rassemble les informations relatives a la position des embarcations, a 1’état des
équipements de sécurité, au suivi des filets et au balisage cotier. Cette centralisation facilite la
lecture globale de la situation et améliore la prise de décision.

Grace a cette plateforme, 'utilisateur dispose d’une interface unique pour consulter les données
essentielles. Il n’a donc pas besoin de multiplier les outils ou les supports de suivi. Cette
organisation rend le systeme plus clair, plus pratique et plus efficace.[35]

I1V.8.2 Alertes et suivi des événements de sécurité

La plateforme joue également un réle important dans la gestion des alertes. Lorsqu’une anomalie
est détectée, une notification peut étre envoyée automatiquement afin d’informer les responsables
ou les personnes concernées. Le systéme peut classer les événements selon leur niveau de gravité,
ce qui facilite la priorisation des interventions.

En plus des alertes en temps réel, la plateforme permet aussi de suivre I’historique des événements
de sécurité. Cet historique est utile pour analyser les incidents, comprendre leur origine et améliorer
le fonctionnement du systéme au fil du temps.

IV.8.3 Contribution a la tracabilité et au respect des exigences réglementaires

La centralisation des données présente également un intérét en matiére de tragabilité. Chaque
événement enregistré peut €tre conservé et consulté ultérieurement, ce qui permet de suivre les
activités et de disposer d’éléments objectifs en cas d’analyse ou de controle.

Cette tracgabilité peut aussi contribuer au respect des exigences réglementaires liées a la sécurité
maritime et a I’organisation de 1’activité de péche. Elle constitue donc un atout supplémentaire pour
les professionnels du secteur, ainsi que pour les structures chargées du suivi et de la surveillance.

IV.9 Conclusion

Ce chapitre a permis de proposer une solution technique globale destinée a améliorer la sécurité
dans le secteur de la péche. La solution repose sur plusieurs composantes complémentaires : le suivi
des embarcations, la surveillance des équipements de sécurité, le repérage des filets dérivants, le
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balisage cotier intelligent et une plateforme centrale de supervision. L’ensemble de ces ¢léments
vise a réduire les risques, a renforcer la prévention et a améliorer la réactivité en cas d’incident.
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CHAPITRE V :
CONCEPTION
DETAILLEE ET
VALIDATION
FONCTIONNELLE

V.1 Introduction

Dans ce chapitre, nous allons présenter 1’étude pratique réalisée concernant la sécurité a bord des
navires de péche. Cette partie a pour objectif d’analyser les principaux risques pouvant apparaitre
durant le fonctionnement du navire, puis d’évaluer les moyens de prévention et de protection utilisés
afin de limiter les accidents maritimes.

L’étude a été réalisée a ’aide de la méthode HAZOP ainsi qu’une matrice d’évaluation des risques
permettant de classer les dangers selon leur gravité et leur probabilité d’apparition.

V.2 Présentation du systeme étudié
Le systeme étudié concerne les différentes zones sensibles présentes a bord d’un
navire de péche. Certaines parties du navire représentent un danger important pour

I’équipage a cause de la présence de carburant, d’équipements ¢€lectriques ou de
machines mécaniques.
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Schéma fonctionnel simplifié
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+ Risque de chute
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Figure V.1 : Schéma fonctionnel de zones sensibles a bord d’un navire de péche

Tableau 5.1 : Principales zones étudiées

Zone du navire Fonction principale Risque principal

Salle des machines Production d’énergie Incendie

Pont principal Activité de péche Chute et glissade

Réservoir carburant Stockage de carburant Explosion

Installation €lectrique Alimentation €lectrique Court-circuit

V.3 Outils et méthodes utilisés

Durant cette étude, plusieurs outils ont été utilisés afin d’analyser les conditions de sécurité a bord
du navire.

Tableau 5.2 : Les outils et méthodes utilisées

Outil / Méthode Role

M¢éthode HAZOP Identification des risques
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Matrice des risques Classification des dangers
Observation directe Analyse des conditions réelles
Microsoft Excel Organisation des donnés
Documentation technique Collecte des informations

La méthode HAZOP a permis d’étudier plusieurs situations anormales susceptibles de
provoquer des accidents ou des incidents dangereux.

V.4 Etude HAZOP
Tableau 5.3 : Etude HAZOP

Flément | PEVIAHON | o iges Conséquence | Ny voaude | Actions
étudié possibles risques proposées
Surchauffe : Arrét de Elevé Controle
Moteur Mauvaise e g
o moteur périodique
principal ventilation
Réservoir | Fuite Corrosion | Incendie Critique Inspection
carburant réguliere
Circuit Court- Humidite Electrocution | Elevé Isolation des
¢lectrique cables
circuit
Pont du Surface Eau de mer | Chute de Moyen Nettoyage
navire glissante I’équipage permanent

L’analyse montre que les risques liés au carburant et aux installations électriques représentent les
dangers les plus importants a bord du navire.
V.5 Evaluation des risques

Afin de mieux analyser les dangers identifiés, une matrice d’évaluation des risques a été utilisée
Tableau 5.4 : Echelle de gravité

Valeur Gravité
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1 Faible

2 Moyen

3 Grave

4 Tres grave
5 Critique

Tableau 5.5 : Echelle de probabilité

Valeur Probabilités

| Rare

2 Peu probable

3 Possible

4 Fréquente

5 Tres fréquente

Tableau 5.6 : Matrice des risques

Probabilité/ | ! 2 3 4 >
Gravité

5 Moyen Elevé Critique Critique Critique
4 Moyen Elevé Elevé Critique Critique
3 Faible Moyen Elevé Elevé Critique
2 Faible Moyen Moyen Elevé Elevé

1 Faible Faible Moyen Moyen Elevé

Gravité
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: Trés faible — Blessure mineure sans arrét de travail.

: Faible — Blessure 1égere nécessitant des soins simples.

: Moyenne — Blessure avec arrét temporaire de travail.

: Grave — Blessure grave ou invalidité partielle.

: Catastrophique — Déces, invalidité permanente ou perte totale du navire.

Probabilité

N B W -

1 : Trés faible — Evénement presque impossible a se produire.

2 : Faible — Evénement rare, mais possible.

3 : Moyenne — Evénement pouvant se produire occasionnellement.

4 : Elevée — Evénement probable et fréquent.

5 : Tres élevée — Evénement quasi certain ou trés fréquent.

Tableau 5.7 : Résultats de I’évaluation

Risque identifié Probabilité Gravité Niveau final
Incendie moteur 4 5 Critique
Fuite carburant 3 5 Critique
Glissade équipage |4 2 Moyen
Court-circuit 3 4 Elevé

Les résultats montrent que les risques d’incendie représentent les dangers les plus critiques dans les
navires de péche.

V.6 Validation fonctionnelle
Plusieurs scénarios ont été étudiés afin de vérifier I’efficacité des moyens de prévention proposés.

Scénario 1 : Départ d’incendie
Dans ce scénario, un incendie apparait dans la salle des machines suite a une surchauffe du moteur.

1ssue =] Ecoutille Zone protégée SSION ey clraence Sy
B e ] Gesecours par du €O, SO ) skl ectesr D et
de catégorie A principal

: [&]
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Figure 5.1 : Plan de sécurité et d’évacuation de la salle des machines en cas d’incendie.

La figure ci-dessus présente le plan de sécurité et d’évacuation d’un navire de péche, en mettant en
évidence les principales zones sensibles ainsi que les moyens de protection disponibles a bord. On'y
distingue notamment la salle des machines, qui constitue une zone a risque en raison de la présence
du moteur principal, des équipements mécaniques et des installations électriques. Le schéma
indique également les issues de secours, les écoutilles d’évacuation, les dispositifs d’arrét d’urgence
ainsi que les zones protégées par un systeme d’extinction au CO.. En cas de départ d’incendie dans
la salle des machines, ces équipements permettent une intervention rapide de I’équipage,
I’isolement de la zone sinistrée et 1’évacuation sécurisée du personnel. Ainsi, ce plan contribue a
limiter la propagation du feu et a réduire les conséquences humaines et matérielles d’un éventuel
accident.

Réaction du systéme :

. Détection du probléme

. Intervention rapide de I’équipage
. Utilisation des extincteurs

. Isolement de la zone dangereuse

Résultat :
L’intervention rapide permet de limiter la propagation du feu et de protéger les travailleurs.

Scénario 2 : Fuite de carburant
Une fuite de carburant est détectée prés du réservoir principal.

SCENARIO 2 : FUITE DE CARBURANT
Fuite détectée prés du réservoir principal

| RESERVOIR PRINCIPAL
saiieoes wacmes | | asmvom e
[ "

<>~ Matériaux absorbants Q

€D FERMETURE DES CONDUITES
Fermer les vannes d‘alimentation
et d'isolement.

(E' > —-— (’E

(E) CONFINEMENT ET NETTOYAGE
Contenir 1a fuite et recouvrir
avec des matériaux a
Collecter les déchets

—— 7 sai récipient approprié.

P
" (e —_—
\ FUITE DE
CARBURANT

3 ~
o VERIFICATION DU RESERVOIR
ET DES CONDUITES

L o e e

Iy At 4« du risque
@G moveur des conduites  alimps ® netioyege o réservolr incandie / axplosion

RAPPELS IMPORTANTS
- Interdiction de fumer e
- Porter les EP! : gan
« Signaler Immédiate

Figure 5.2 : Mesures de sécurité appliquées lors d’une fuite de carburant & proximité du réservoir principal

Cette figure illustre un scénario de fuite de carburant a bord d’un navire de péche. Lorsqu’une fuite est
détectée a proximité du réservoir principal, plusieurs mesures de sécurit¢ doivent &tre appliquées
immeédiatement, notamment 1’arrét du moteur, la fermeture des conduites d’alimentation et le confinement de
la zone concernée. Ces actions permettent de réduire le risque d’incendie ou d’explosion et de protéger
I’équipage ainsi que les équipements du navire. Une vérification de 1’état du réservoir et des canalisations est
ensuite réalisée afin d’identifier 1’origine de la fuite et d’éviter sa réapparition.

Mesures appliquées :
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e Arrét du moteur

* Fermeture des conduites
* Nettoyage de la zone

*  Vérification du réservoir

Résultat

Le risque d’incendie est réduit grace a I’application correcte des procédures de sécurité.

V.7 Résultats obtenus

L’étude réalisée a permis d’identifier plusieurs risques importants présents a bord des navires de
péche.

Tableau 5.8 : Synthése des résultats

Type de risques Nombre identité
Risques critiques 2
Risques ¢levés 2
Risques moyens 1

L’analyse montre que la maintenance réguliere des équipements ainsi que la formation de
I’équipage jouent un role essentiel dans la réduction des accidents.

Cette ¢tude a également permis de mieux comprendre I’importance des systémes de prévention dans
le domaine maritime.

V.8 Limites du travail et contraintes rencontrées

Durant la réalisation de ce travail, certaines difficultés ont été rencontrées.

* Manque de temps durant le stage
» Difficulté d’accés a certaines informations techniques
* Absence de simulations réelles a bord

¢ Conditions de travail difficiles en milieu maritime

Malgré ces contraintes, cette ¢tude reste une expérience enrichissante permettant d’acquérir des
connaissances importantes dans le domaine de la sécurité maritime.

Conclusion

Dans ce chapitre, nous avons présenté I’étude pratique réalisée concernant la sécurité a bord des
navires de péche. L’utilisation de la méthode HAZOP et de la matrice des risques a permis
d’identifier plusieurs dangers pouvant affecter le fonctionnement du navire et la sécurité¢ de
I’équipage.

Les résultats obtenus montrent que l’application des mesures de prévention et la maintenance
réguliere des équipements contribuent fortement a la réduction des accidents maritime.
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A la fin de ce travail, on peut dire que ’objectif principal était de mieux comprendre
comment on gere les risques dans I’industrie, surtout en étudiant les situations dangereuses
et les scénarios d’accidents qui pourraient arriver, notamment les incendies. On a aussi

essay¢ de voir quels sont les moyens de prévention qu’il y a déja et s’ils sont suffisants.
Ce

sujet nous a montré que la sécurité dans I’industrie, ce n’est pas juste une chose qui
dépend d’un seul facteur. C’est plutdt plusieurs éléments qui doivent marcher ensemble.
Au niveau académique, ce travail nous a permis de revoir ce qu’on avait déja vu pendant
la formation : comment identifier les dangers, comment analyser les risques, et comment
utiliser la matrice de criticité. Au début, ces outils semblent un peu théoriques, un peu

lointains. Mais quand on les applique a un cas concret, on voit vraiment leur importance.
On comprend mieux comment classer les risques et lesquels méritent plus d’attention.
L’étude des scénarios d’incendie a aussi montré qu’un accident peut évoluer tres vite. Une
bonne détection au début peut vraiment limiter les dégats, c’est quelque chose qu’on ne
voit pas

toujours bien dans les cours.

Coté pratique, on a remarqué que la sécurité repose surtout sur deux choses : les
moyens techniques et 1’organisation humaine. Les équipements comme les
détecteurs, les
extincteurs ou les systémes de sécurité sont importants, mais ils ne suffisent pas tout
seuls.

I1 faut aussi que le personnel soit bien formé et qu’il puisse réagir correctement en cas de
probléme. Parfois, ¢’est méme la réaction humaine qui fait la différence.

Le stage de fin d’¢tudes a ét€¢ une expérience importante pour nous. Ca nous a permis de
voir un peu la réalité du terrain et de comprendre que les situations ne sont pas toujours
aussi simples que dans les documents ou les cours. On a appris a étre plus attentifs aux
détails et a mieux analyser les situations de risque. C’était une bonne expérience qui nous
a aidés a faire le lien entre la théorie et la pratique.

Mais ce travail reste limité sur certains points. D’abord, 1’étude est basée sur des scénarios
théoriques, donc ce n’est pas toujours exactement la réalité. Ensuite, il manquait certaines
données, ce qui a un peu limité ’analyse. Le facteur humain est aussi difficile a mesurer
alors qu’il est trés important dans ce domaine. Et enfin, le temps n’a pas permis de
développer des simulations plus détaillées.

Pour les perspectives, il serait intéressant d’utiliser des outils de simulation plus avancés
pour mieux représenter les accidents. Utiliser des nouvelles technologies comme les
capteurs intelligents ou I’intelligence artificielle pourrait aussi améliorer la détection des
risques. La formation du personnel reste aussi un point trés important pour réduire les
erreurs humaines. Faire une comparaison avec d’autres sites industriels pourrait enrichir
ce travail et donner de meilleures idées. Et enfin, il serait utile de continuer a améliorer
les systémes de sécurité en utilisant le retour d’expérience.

En conclusion, ce travail nous a permis de comprendre que la gestion des risques

industriels est un domaine trés important et complexe. Ce n’est pas seulement technique,
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c’est aussi humain et organisationnel. Il faut toujours essayer d’améliorer les choses pour
garantir un meilleur niveau de sécurité.
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