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PREFACE

En commandant ce guide, le souci du ministére chargé de la Recherche et de la
Technologie était de réussir a conjuguer trois objectifs:

- la promotion de la sécurité des marins-pécheurs,
- le rapprochement d'équipes francaises, espagnoles et islandaises du secteur de la péche,
- la modernisation des méthodes de I'industrie navale de la péche industrielle.

Le paradoxe de sa réalisation franco-frangaise n'est qu'apparent puisqu'il s'agit aussi
d’assurer le dialogue sur la sécurité avec nos partenaires du projet EUREKA de chalutier du
futur HALIOS.

Le laboratoire “Sécurité et Conditions de Travail a la péche Maritime” de ['Institut
Universitaire de Technologie de Lorient suit et anime, depuis plusieurs années, les évolu-
tions en matiere de sécurité des techniques de péche, du navire et de ses équipements. Il a
donc paru pertinent au bailleur de fonds, ainsi qu'a la Mission de la recherche et la mission
interministérielle de la mer, et au Comité d’évaluation et de suivi du projet HALIOS, de lui
confier cette étude qui, je I'espére, sera le prélude a une coopération européenne élargie
sur un theme d'intérét général pour la profession de la péche.

En effet, un tel sujet se préte particuliérement bien a démontrer I'enrichissement naturel
que les "Européens” souhaitent promouvoir entre les actions du prochain Programme
cadre pour des actions de Recherche et de Développement Technologique — PCRD-Iv
1994-1998 — et les actions de RDT du programme EUREKA, plus proches des produits
marchands.

Le PCRD est bien adapté aux recherches disciplinaires amont d'application multisectorielle
sur lesquelles doit s’appuyer tout développement technologique appelé a un avenir indus-
triel et commercial fructueux.

Or, ce guide que voici traite de la sécurité, de la santé et des conditions de travail du
marin pécheur sur son batiment a la mer, du poste de travail et de son environnement
immédiat, de I'habitabilité, du confort, de la circulation, du niveau de bruit, du stress, etc.

Ce sont la les multiples relations de I'homme — le pécheur — et de la machine — un
chalutier qui devient de plus en plus complexe pour répondre aux exigences de la moder-
nité — qui doivent étre approfondies et resituées pour réaliser cette “chimere moderne



homme-machine” ou équipage et bateau ne devraient faire qu'un chacun surveillant 'autre,
si la péche doit étre bonne tout en restant sire.

Un tel secteur — ou |'apprentissage, la qualification et les membres de I'équipage, la
décision en temps réel, en condition de stress dans un milieu hostile, et les intéractions
permanentes avec un systéme aux composantes internes et externes interdépendantes
jouent en réle aussi important — devrait interroger plus souvent les sciences et les tech-
niques cognitives et humaines — ergonomie, anthropologie technologique, didactique,
sémiotique, etc — comme les auteurs du présent guide ont si bien osé le faire.

Leur tache n’était pas facile pourtant, car il s'agissait bien de fabriquer un instrument
moderne susceptible de s'imposer a un milieu d'ingénieurs, d'architectes navals, d'indus-
triels et d’armateurs, ou “lI'expérience”, qui remonte a la nuit des temps, tient lieu trop
souvent de vérité immuable

Je pense que les auteurs ont forgé un outil efficace et d’emploi aisé. Je les en félicite
et remercie IFREMER de faire ceuvre d'éditeur. Car, ainsi que le demandait le maitre
d'ouvrage, le ministére chargé de la Recherche et de la Technologie, c'est bien un véri-
table "guide détaillé” a I'usage des bureaux d'études concernant les navires de péche
qui est proposé ici.

- Dés la phase d'avant-projet, les décisions d’implantation, de manceuvre du train de
péche, d'ouvertures et des voies d'accés, de manutention des charges... seront
étudiées avec leur impact en matiére de sécurité. Puis, au fur et 8 mesure de |'avance-
ment du projet et jusqu’a la livraison des dossiers de fabrication, les concepts d’ergo-
nomie, d’aménagements,de flux des produits, des informations seront pris en compte
jusque dans les détails qui se révelent, soudainement, si importants en sécurité.

- Mais, bien que les marins aient leur vocabulaire, cette étude est tout a fait lisible par un
“biffin”. Alors pourquoi, diantre, dénommer “appui-fesses” ce que le terme “miséri-
corde” définit si “justement” depuis le Xle siecle?

Plus sérieusement, reconnaissons que cette brochure respecte en tout point les termes
de la commande car, dans chaque rubrique, elle part du marin puis revient au marin qui en
est le sujet, mais aussi I'objet, I'origine, mais aussi la fin

Toutefois, il doit rester clair que la sécurité du marin n’est pas une mode, ou une simple
étape d'un projet, mais qu'elle est un “esprit” qui ne s'arréte pas au concepteur du navire,
mais doit étre avant tout celui du marin lui-méme et de ses formateurs, ses armateurs.

Cette sécurité s'étend aussi a la santé du marin, dont la fatigue et le stress altérent la
vigilance et réduisent les capacités.

Ces facteurs devraient faire |'objet d'une étude spécifique dans le “futur d’HALIOS” je
I'espére aussi.

Michel DE VRIES

Chargé de l'aviation civile

et des technologies navales

a la direction générale de la Recherche
et de la Technologie.
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INTRODUCTION

Cet ouvrage est un guide qui vise a faire prendre en compte par les cabinets d’archi-
tectes navals, les bureaux d'étude et les chantiers de construction, dés la conception du
navire, les aspects primordiaux de sécurité et de conditions de travail a bord des unités de
30 métres et plus.

Il 'a été élaboré a partir d'analyses effectuées, de 1981 a aujourd’hui, sur deux échan-
tillons représentatifs : I'un de péche semi-industrielle — neuf navires — et l'autre de péche
industrielle : sept navires.

Ce travail est fondé sur des comptes rendus détaillés d’embarquements d'une durée de
quinze jours effectués sur les unités de ces deux échantillons, avec, en particulier, deux
navires espagnols — un chalutier-congélateur de 80 m et un chalutier de péche fraiche a
rampe arriere de 30 m — a bord desquels nous avons pu embarquer grace a la collabora-
tion du CETEMAR et de ['Ism.

Il reprend les rapports des enquétes et visites effectuées a quai dans des ports représen-
tatifs de ces deux types de péche : Boulogne-sur-Mer, Fécamp, Concarneau et Lorient,
comme aussi des réunions de travail organisées avec nos partenaires professionnels concer-
nant les innovations technologiques en matiere de stockage des captures a bord et I'activité
en passerelle.

Ce travail s'inscrit dans le projet Halios du programme EUREKA, relatif au navire de péche
du futur. Projet qui associe a la France des pays européens dont |'lslande et I'Espagne, avec
laquelle nous avons collaboreé.

On a évidemment tenu compte, de deux faits qui ont marqué ces dernieres années la
péche maritime.

- Le développement de la péche par grands fonds avec I'apparition d’especes nouvelles
qui est source de problémes spécifiques dans le traitement en salle de travail ou en
usine a bord. Ceci a conduit a deux embarquements, en 1991 et 1992, a bord d'un
chalutier industriel de péche fraiche, qui pratique par ailleurs le stockage partiel en
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caisses, ainsi que par un embarquement a bord d'un chalutier-congélateur dont le
patron est reconnu comme |'un des précurseurs frangais dans ce domaine. Ces deux
navires, mis en service respectivement en 1983 et 1989, appartiennent a un armement
industriel fécampois.

- L'adoption de nouveaux modes de stockage qui visent a remplacer, totalement ou
partiellement, le stockage traditionnel en vrac par celui en caisses et en conteneurs.
Dans cette perspective, trois embarquements ont été effectués a bord de navires qui
pratiquent ces différents modes. Deux a bord d'un navire de 30 m, mis en service en
1990, et qui stocke en caisse et un a bord d’un chalutier de 30 m, mis en service en
1989, et qui pratique un mode mixte : caisse/vrac. De plus, un embarquement s’est fait
a bord d’une unité de 35 m, mise en service en 1989, et qui stocke en conteneurs.
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CHAPITRE 1

DISPOSITIONS GENERALES DU NAVIRE

LES LOCAUX DE VIE

Lemplacement des locaux de vie sur le navire vise a :

* minimiser |'exposition des hommes aux mouvements du navire,

* réduire |'exposition des hommes aux vibrations et au bruit,

* éviter les interférences entre les espaces de vie et les espaces de travail,
» faciliter la circulation du personnel a bord.

EXPOSITION AUX MOUVEMENTS DU NAVIRE

Parmi les nuisances auxquelles sont exposés les marins figurent, en premier lieu, les
mouvements du navire, intimement liés a 'action de la houle. Il s'agit de phénomeénes de
basses fréquences (0,1 < £ < 0,4 Hz) avec trois mouvements principaux : le roulis, le
tangage, le pilonnement. Afin de diminuer les effets de ces mouvements sur |'équipage,
deux approches complémentaires sont possibles a bord des navires de péche.

La premiéere consiste a positionner les locaux de vie au plus prés du centre de rotation
du navire. On minore ainsi fortement la part des mouvements verticaux de rotation : roulis,
tangage. A ce titre, on évitera surtout de placer les locaux de vie trop sur |'avant du navire.

La seconde consiste a réduire I'amplitude des mouvements du navire par une concep-
tion adéquate de la caréne et la mise en place de dispositifs adaptés : quille de roulis, stabi-
lisateurs... Les techniques disponibles sont tres diverses et ne sont pas abordées ici.

Tous les locaux de vie ne remplissent pas la méme fonction. Afin d’optimiser leur implan-
tation il est intéressant de les classer suivant la durée de séjour des hommes d'équipage :

- locaux de passage coursives, tambours, ...

- locaux de séjour bref sanitaires, vestiaire, buanderie, cambuse, ...
- locaux de séjour long  carrés, salon de détente,

- locaux de repos cabines.
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Ce sont, en priorité, les locaux de repos qui seront implantés aupres du centre de rotation
du navire, sans oublier que ce critére ne saurait, a lui seul, déterminer leur emplacement.

EXPOSITION AU BRUIT ET AUX VIBRATIONS

Les deux sources essentielles de bruit & bord du navire sont :

* le moteur principal avec son échappement, l'installation de ventilation du comparti-
ment moteur, le réducteur,
* 'hélice avec son arbre, éventuellement la tuyeére, le gouvernail.

L'amélioration de I'environnement sonore sur les navires de péche s'obtient en éloignant
les locaux de vie de ces deux sources de bruit principales, tant sur un plan horizontal que
sur un plan vertical. |l faut éloigner les locaux de vie de |'hélice, du compartiment moteur,
des gaines d'échappement et de ventilation. Insistons sur le fait que seul I'éloignement de
ces trois sources sera vraiment intéressant au regard du bruit.

Une disposition regroupant I'ensemble de ces sources sur l'arriere et |'ensemble des
locaux de vie vers le centre, au-dessus du pont principal, sera du plus grand intérét en la
matiére. Par ailleurs, I'utilisation des coursives, toilettes, cambuse, comme locaux de transi-
tion entre les sources de bruit et les locaux de vie doit étre systématiquement envisagée.

La figure 1 nous montre deux exemples d'implantation des gaines d'échappement et de
ventilation. Le premier (1a) applique le principe d'éloignement en dirigeant les gaines vers
I"arriere a 'opposé de la zone de vie, tandis que le second (1b) montre exactement le contraire.
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1a - Locaux de vie éloignés des sources de bruit.
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1b - Locaux de vie proches de sources de bruit.
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Figure 1 - Niveaux de bruit {en dBA) a bord des navires de péche.
Il convient d'insister sur le fait qu’en aucune maniére le probléme du bruit ne saurait étre

pris isolement. Les solutions architecturales retenues ne doivent ni mettre en cause les quali-
tés nautiques du navire, ni réduire par ailleurs le confort ou la sécurité de I'équipage a bord.
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INTERFERENCES ESPACE DE TRAVAIL-ESPACE DE VIE

L'objectif est de minimiser les interférences entre espaces de travail et espaces de vie.

Les navires concernés par ce guide sont des bateaux a un ou deux ponts, dotés des
superstructures, teugue et chateau, a un ou plusieurs niveaux. Le rassemblement de tous
les locaux de vie sur un ou deux niveaux dépourvus de zones de travail est une disposition
séduisante mais n’est pas, en général, sans poser de probléme.

Sur le navire de la figure 2, si le pont principal est entierement réservé aux espaces de
travail, la majeure partie des locaux de vie se trouve sous le pont principal, a 'arriére, dans
les zones les plus bruyantes du bateau.

( Pont teugue
D R4

— 27 717 7 7 / / Pont principal

AN
N
N
N
N

Sous-pont principal

m Zone de travail

Lt Zone de vie

Figure 2 - Localisation des zones de vie et de travail a des niveaux différents.

Dans la majorité des cas, les concepteurs doivent faire cohabiter zones de vie et de
travail au moins au niveau d'un pont. La figure 3 regroupe des exemples de disposition du
pont supérieur de chalutiers péche arriere a rampe, manceuvrant |'engin de péche a ce
niveau. Les choix faits ici ne sont pas présentés comme des solutions optimales, mais
comme des fagons d'appréhender ce probleme d'interférences en tenant compte d'objec-
tifs précis que les concepteurs se sont fixés dans d'autres domaines : manceuvre, volumes
de stabilité, etc.

La figure 3a illustre une séparation transversale des zones de vie et de travail, qui supprime
toute interférence entre ces activités mais peut nuire au-dessous d'une certaine longueur a
I'aménagement du pont de péche et/ou au confort de I'équipage (tangage).
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Les figures 3b, 3c et 3d illustrent une séparation longitudinale de ces zones. Sur la
premiére, 'espace de vie est réparti sur babord et tribord, de part et d’autre d'une zone de
travail. Sur les deux dernieres, les locaux de vie sont regroupés d'un méme cété, ce qui est
plus favorable a de bonnes conditions de circulation.

77 2 MND g
s e
L BE '

3a - Séparation transversale vie/travail.

/| . [ reielr, >
77 777777

g EEE=Nr s

3b - Séparation longitudinale vie-travail : vie sur babord et tribord.
(—' [ ] g [ ] ®
/ o z

3c - Seéparation longitudinale vie/travail, zone de vie sur babord et un pont de travail dans I’axe.

W5 ;

3d - Séparation longitudinale vie/travail. Tout sur babord, pont de péche désaxé.

777 77 Y
L//J_ Zone de travail L1l Zone de vie

Figure 3 - Localisation des zones de vie et de travail sur un méme niveau.



LES CIRCULATIONS

L’ACCES AU NAVIRE

Le navire doit posséder a son bord une passerelle
d’embarquement équipée de mains courantes, facile a
déplacer entre les points de fixation et le lieu de stoc-
kage. Sa largeur sera au moins de 80 cm, afin de facili-
ter les transports de charges entre le quai et le navire.

La passerelle doit permettre de se déplacer du quai
jusqu’a l'un des ponts du navire sans avoir a franchir
d'obstacle. Pour cela les pavois et garde-corps seront

== équipés de portes ou de sections amovibles autorisant
= I'appui direct de la passerelle sur le pont.

Cependant, si I'extrémité de la passerelle d’embar-
quement doit prendre appui sur la lisse, il faudra instal-
ler, entre celle-ci et le pont, un escalier muni de mains
Figure 4 - Escalier entre la lisse et le pont. ~ courantes solidement assujetties au navire (fig. 4).

EMBARQUEMENT DES VIVRES ET MATERIELS CONSOMMABLES

Il s’agit de I'embarquement des vivres qui seront stockés dans la cambuse, des produits
consommables nécessaires a la bonne marche du navire, de ses équipements (huiles,
graisses, produits de nettoyage, ...), et des matériels qu'imposent I'entretien et la réparation
du train de péche (filets, cables, chaines, mailles, filins, ...). Ces produits et matériels sont
stockés dans un ou plusieurs magasins disposés au plus prés des lieux d'utilisation.

Afin d'éviter le transport manuel de charges dans les coursives, les descentes d'échelles,
les escaliers, ... il faudra prévoir un acces direct aux cambuses et aux magasins. Cet accés
direct pourra se faire soit a travers des panneaux judicieusement placés, soit, sur les gros
navires, par des portes dans le bordé donnant sur I'entrée de ces locaux, ou encore par
I'installation de monte-charges les desservant.

Si la palettisation des charges est envisagée, les ouvertures tiendront compte, bien sr,
des dimensions normalisées des palettes et du jeu nécessaire a leur passage aisé.

LES CIRCULATIONS DANS LES LOCAUX DE VIE

De fagon générale, les circulations en zone de vie seront fermées a la mer. Cependant, la
possibilité de détente a I'air libre dans des coursives extérieures efficacement protégées
doit étre possible.

Les coursives extérieures — La figure 5 présente une fagon d’aménager une zone de
détente a l'air libre tout en protégeant 'équipage de la mer et des intempéries. Ce type de
solution n’est envisageable que pour des navires suffisamment larges.

Les coursives intérieures — Les locaux de vie doivent étre disposés de maniére a faciliter
au maximum les allées et venues entre les cabines, les lieux de détente, les carrés et les
sanitaires. Les solutions retenues ne devront en aucun cas nuire aux conditions de circula-
tion en situations d'urgence : abandon, incendie, etc.
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® @ - Coursives protégées, ouvertes vers l'extérieur.
@ @ - Coursives extérieures exposées.

Figure 5 - Les protections des coursives extérieures contre la mer et les intempéries.

Les vestiaires adaptés a I'effectif de I'équipage, seront placés a I'entrée des différentes
zones de travail : pont de péche,usine, machine. Pour les marins se rendant a leurs taches,
les coursives d'accés aux lieux de travail, distinctes si possible de celles qui servent aux
déplacements domestiques, donneront d'abord sur les vestiaires.

La figure 6 montre un exemple de dispositions acceptables au regard de ces remarques,
malgré une dispersion des locaux de vie en trois zones distinctes et sur deux niveaux.

Pont teugue

4 o Pont supérieur
41

7 T 777777
= D

e O [T

4
1 = Carrés, salons. S = Douche + WC + Lavabo. X]

2 = Cuisine. M = Monter. = Cabines deux hommes.

3 = Cambuse. D = Descendre.
4 = Vestiaire.

- =Zone de travall.

Figure 6 - Répartition des locaux de vie entre le pont teugue et les deux cotés du pont supérieur.

REGLES GENERALES POUR LES CIRCULATIONS A BORD

m On veillera, deés |la conception d'un navire, a éviter les interférences entre axes de circula-
tion a bord et zones de travail.

m Le regroupement des passages d’échelle présente de sérieux avantages, tant pour la circu-
lation a bord que pour I'évacuation en cas d'urgence. On doit cependant s’assurer qu'il :

* ne met pas en cause la sécurité du navire, car I'étanchéité des différents compartiments
est toujours assurée,

-18 -



* n'accroit pas le niveau sonore dans des locaux sensibles : carré, passerelle,
* n‘autorise pas la montée des fumées et des odeurs,
® ne prive pas certaines zones de travail d’un accés rapide aux autres ponts.

m Pour atteindre deux points d'un méme pont, des circulations horizontales sont préfé-
rables a des circuits empruntant plusieurs niveaux. A cet égard, la configuration observée
sur le pont supérieur d'un grand nombre de navires de tailles comprises entre 30 et 35 m
ne nous parait pas acceptable : I'absence de possibilité de circulation directe entre 'avant
et 'arriere du pont supérieur (fig. 7a) présente des inconvénients importants pour la circu-
lation des hommes, & quai ou en mer, tout comme pour certaines opérations, dont tout
ou partie fait intervenir I'avant du pont supérieur ou se trouvent les dispositifs de
mouillage ou d’accostage, ainsi que parfois du matériel de péche : panneaux de
rechange, caisses... La configuration représentée sur la figure 7b ou la circulation est
possible de chaque c6té de la timonerie est nettement préférable, y compris pour les
interventions a quai (maintenance, ...). En tout état de cause, la circulation devra étre
possible sur au moins un coté de la timonerie.

i
21

l:
€
|
Sdii

7b - Circulation possible sur un niveau.

Figure 7 - Circulation entre I'avant et l'arriére
du pont supérieur d’un chalutier de 30 m.
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m A partir des locaux de vie, I'accés aux différents postes de travail : pont de péche,
usine... se fera par des allées de circulation bien définies. Ces espaces ne serviront en
aucun cas de lieu de stockage du matériel : filets, cables, bourrelet..., ce qui nécessite
de prévoir largement les volumes de rangement. Ces allées n‘emprunteront pas non
plus les zones réservées a la manceuvre du train de péche et, plus spécialement, au glis-
sement des filets et des cables ; les équipages souhaitent que ces surfaces restent suffi-
samment lisses pour ne pas géner ces opérations. Ces surfaces de circulation seront
matérialisées — peinture, ou revétement — pour bien préciser leur destination. Les
espaces de circulation seront dégagés et exempts d’obstacles fixes.

m Cependant, si certains doivent étre maintenus : surbaux, canalisation au sol ou en
hauteur..., ces obstacles seront signalés par une peinture de couleur vive. Les obstacles
en hauteur, susceptibles d’'étre heurtés au cours des déplacements, seront signalés et
protégés par une gaine de mousse. Le long de ces voies de circulation, les arétes vives
seront supprimées ou protégées et un soin tout particulier sera apporté a la protection
des organes en mouvement : treuils, cables...

m Les surbaux de plus de 30 cm seront équipés d’une marche et la hauteur du passage
sera augmentée, si possible, en conséquence.

m Les surfaces de circulation seront spécialement congues et traitées de maniére a éviter au
maximum le risque de chute par glissade. On rendra ainsi antidérapants les sols des
locaux de vie, des coursives, des allées de circulation ainsi que les surfaces au pied ou au
sommet des échelles et au passage des surbaux. Le traitement des sols doit cependant
permettre le nettoyage dans des conditions satisfaisantes.

m Des mains courantes doivent longer toutes les coursives et allées de circulation définies
a bord. Lorsque des déplacements ont lieu loin de toute structure susceptible de recevoir
une main courante (cale, hangar, ...) on prévoira des barres de roulis fixées en hauteur qui
ne génent pas |'activité de travail.

m Les circulations extérieures — pont supérieur, extérieur des superstructures, arriére du
pont de péche, ... — seront couvertes dans la mesure du possible. En tout état de cause,
elles resteront correctement protégées de la mer et des risques de chute par dessus
bord, grace a des pavois et des garde-corps de hauteur correcte.

m La circulation auprés des ouvertures de pont présente des risques importants de chute
particulierement par gros temps. Quand ces ouvertures sont équipées de panneaux,
ceux-ci seront faciles a manipuler, avec des dispositifs de blocage, en position ouverte et
en position fermée, fiables et d'une utilisation aisée. Des garde-corps, qui pourront étre
amovibles, protégeront des chutes en I'absence de panneau ou lorsque celui-ci est
ouvert.

m Les voies de circulation seront correctement éclairées. Un niveau de 100 lux pour les
planchers, échelles, marches..., semble une limite raisonnable. Une attention particuliére
doit étre apportée a la conception de I'éclairement des coursives et surtout des passages
des échelles pour éviter les “trous noirs” et les zones particulierement mal éclairées.
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LES CIRCULATIONS VERTICALES

m Dés que |'espace disponible le permet, on

optera pour des échelles inclinées a
marches antidérapantes plutét que des
échelles verticales & barreaux ronds. Ces
échelles seront placées perpendiculaire-
ment a l'axe longitudinal du navire, en
respectant les inclinaisons recommandées,
comme l'indique la figure 8.

Les échelles inclinées seront équipées de
mains courantes. Dans tous les cas, les
moyens pour se rétablir au niveau supérieur
seront prévus. La figure 9 donne un
exemple d‘aménagement d’échelle verti-
cale. Si la hauteur de montée est supé-
rieure a deux métres, |'échelle verticale sera
équipée d'une crinoline (fig. 10).
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m Des paliers seront prévus au sommet !
des échelles, surtout lorsque celles-ci
sont enfermées dans un tambour d'ou
I'on sort par une porte. Dans ce cas,
celle-ci sera placée face a I'échelle. Les f
paliers comme les surfaces au pied des

échelles seront traités antidérapants. . 2
>
m [l est difficile d’équiper les écoutilles de .
cale servant au chargement et décharge-

' , . B 11a-(1): garde corps
ment, d'une échelle fixe. Il est donc 2) - nacelle
souhaitable que I'accés des hommes a (3) : accés
la cale se fasse par une écoutille par I'extérieur

distincte, située sur l‘avant et/ou sur
I'arriere de la cale, équipée d'une
échelle fixe.

m [‘accés aux matures et portiques se
fera, en général, par des échelles exté-
rieures équipées de crinolines (fig. 11a).
Il peut aussi se faire par l'intérieur du
portique (fig. 11b). Dans ce dernier cas
I'éclairage intérieur doit étre soigné afin
d'assurer un éclairement suffisant.

m Les passerelles et nacelles de travail au
sommet des portiques seront équipées
des garde-corps et mains courantes
assurant une protection efficace contre
les chutes (fig. 11a et b).

11b - (1) : garde corps

(2) : nacelle
(3) : acces par lintérieur
Figure 11 - Moyen d'accés au sommet.
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CHAPITRE 1I

LE CONFORT DE VIE A BORD

Le navire de péche est a la fois lieu de vie et de travail. Il doit donc étre congu de
maniére a atteindre trois objectifs fortement liés :

* optimiser les opérations de production,

* faciliter la vie “domestique” du groupe et de chacun,

® garantir un niveau de confort convenable tant au repos que durant les autres périodes
hors travail : repas, détente, etc.

La prise en compte, des la conception, des paramétres relatifs au confort de vie & bord
est un élément essentiel pour le bien-étre physique et psychologique de I'équipage et
conditionne largement la productivité de ces hommes au travail.

En France, les textes fixent un certain nombre de régles a respecter afin de garantir un
confort minimal pour I'équipage. On les trouve dans le réeglement annexé a 'arrété du 23
novembre 1987 relatif a la sécurité des navires, au chapitre 215-1 (volume 1, division 215)
qui concerne |'habitabilité a bord des navires de commerce et de péche. Il ne saurait étre
question ici de les rappeler. Nous nous limitons a quelques recommandations complémen-
taires susceptibles d’améliorer le confort dans les locaux de vie. Celui-ci dépend, pour une
large part, de trois types de facteurs.

Les facteurs d’environnement — |l s’agit des mouvements du navire, du bruit, de I"éclai-
rage et des questions d’aération et d'assainissement. Les problémes liés aux mouvements
du navire ont été abordés au chapitre premier. Ceux de [|'éclairage, de I'aération et de
I'assainissement le seront lors de I"étude des différents locaux de vie. Le bruit, par contre,
qui constitue aujourd’hui un probléme particuliérement inquiétant pour les équipages, fera
I'objet du premier point de ce chapitre.

Les facteurs d’habitabilité — Iis concernent en priorité la gestion et 'aménagement des
espaces disponibles dans les divers locaux de vie. lls sont largement pris en compte par la
réglementation.

Les facteurs liés aux équipements des locaux — Il s'agit d'abord des équipements
qu'impose la réglementation, mais aussi de certains détails, souvent tres simples, qui
améliorent grandement le confort des uns et des autres a bord.
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LE BRUIT A BORD DES NAVIRES DE PECHE

Des recherches réalisées ces derniéres années montrent que sur la plupart des bateaux
de péche, le bruit constitue un probléme grave. [5]* Les pécheurs sont exposés sans arrét,
au travail comme au repos, et souvent sur de trés longues périodes, & des niveaux de bruit
élevés. Contrairement a ce qui se passe a terre, a bord le pécheur ne bénéficie d'aucune
période de “paix sonore”. Le repos pris dans des cabines bruyantes ne favorise pas la récu-
pération de la fatigue auditive. Au regard de ce constat, la prévention du bruit lors de la
construction d'un navire doit étre un souci permanent a tous les stades du projet et du
chantier.

LES PRIORITES POUR LA PREVENTION

La résolution A.468 de I'Organisation maritime internationale (OMI) du 19 novembre
1981 s'applique aux navires de plus de 1600 TJB. Elle ne s'applique pas aux navires de
péche, pour lesquels nous ne disposons donc pas de recommandation internationale rela-
tive aux niveaux de bruit.

Dans le tableau |, la premiére colonne rappelle les niveaux sonores a ne pas dépasser
selon cette résolution de I'OMI. La seconde colonne fournit les limites de bruit que nous
préconisons a bord des navires de péche hauturiere. Il s'agit bien sir de valeurs a ne pas
dépasser et des résultats plus intéressants peuvent étre obtenus.

ESPACE SUR LE NAVIRE NIVEAU SONORE LIMITES PRECONISEES
Salle des machines(*) 110 105
Pont de péche 85 75
Passerelle 65 70
Carré - réfectoire 65 70
Salle de détente 65 70
Cabine - poste équipage 60 65

(*) Port du protecteur d’oreilles obligatoire

Tableau | - Niveaux sonores a ne pas dépasser sur les navires de la péche au large.

Il s'agit ici du bruit continu généré par le navire lui-méme. S'y ajoute, au travail, celui des
treuils cables, de I'eau de lavage, de la machine de traitement.

L'attention doit étre portée d'abord sur les locaux de vie et plus spécialement les
cabines. L'objectif de conditions de repos a un niveau de 65 dBA doit étre considéré
comme prioritaire et réaliste sur ces navires. La réduction du bruit dans les carrés et lieux de
détente, sera la deuxieme priorité.

LES SOURCES DE BRUIT

Les sources majeures de bruit permanent sont le moteur principal et son réducteur,
I'échappement et la ventilation de la salle des machines, I'hélice et son arbre. La figure 12
représente ces grandes sources et les différents modes de propagation de I'énergie vibra-
toire et sonore a bord dun chalutier. Le tableau Il schématise la contribution de ces diffé-
rentes sources au niveau de bruit dans les locaux de vie. Aux bruits générés par ces

*[5] Les chiffres entre crochets renvoient a la bibliographie en fin d'ouvrage.
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sources, s'ajoutent ceux provoqués par les différents équipements de la salle des
machines : moteurs auxiliaires, pompes hydrauliques, génératrices, etc. Souvent ces sources
sont moins importantes que celles précédemment citées. Il est cependant essentiel de bien
le vérifier avant d'évaluer la contribution de chacune des sources au niveau total en un
point. C'est ainsi qu’'une pompe hydraulique fixée directement sur une cloison peut, a elle
seule, faire vibrer de fagon importante I'ensemble de la coque et contribuer par la significa-
tivement au niveau de bruit résultant.

— Vibrations solides. Principales voies de propagation. b

o o o AR

— == Bruit aérien généré par le moteur principal et par I'hélice. <—
—-—% Bruit aérien généré par |'échappement ~_
etla ventilation de la salle des machines. -

=i
n:‘ﬂ;gJ LD

[ A= A T

3 Rayonnemems acoustiques des parois.

=~ v ! b
- o - == ¥ 4
A5 N I TN -
H
Figure 12 - Les principales sources de bruit a bord d'un navire.
HELICE MOTEUR PRINCIPAL ECHAPPEMENT ET VENTILATION
ET SON REDUCTEUR DE LA SALLE DES MACHINES
PRESSIONS EFFORTS VIBRATOIRES BRUIT EFFORTS VIBRATOIRES BRUIT
SUR LA COQUE SUR LES FONDATIONS AERIEN SURLE PONT DE FIXATION AERIEN
VIBRATIONS VIBRATIONS VIBRATIONS
DES STRUCTURES DES STRUCTURES DES STRUCTURES

® @ ® 4 5

VIBRATION DES PARQIS DU LOCAL

Tableau Il - Niveaux sonores dans les locaux de vie.

LE BRUIT DANS LES LOCAUX DE VIE

Ces locaux comportent peu de sources propres de bruit permanent. les niveaux mesurés
résultent, pour I'essentiel, du rayonnement acoustique des parois excitées par les sources
extérieures soit par voie solide, soit par voie aérienne. Les niveaux dépendent donc :

* du niveau vibratoire des sources de vibration installées a bord,
* de la puissance acoustique rayonnée par les sources de bruit aérien,
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* de la propagation solide et aérienne entre ces sources et le local considéré,
e des caractéristiques acoustiques de ce local : rayonnement des parois, absorption de
ces mémes parois...

Bien souvent, ce sont les bruits provoqués par les excitations vibratoires des structures
qui sont prépondérants (voies 1, 2 et 4 du tableau Il). Il ne sert alors a rien de réduire ceux
qui sont générés par excitation aérienne (voies 3 et 5), si I'on n'intervient pas d'abord effica-
cement sur les premiers.

LES BASES TECHNIQUES DE LA PREVENTION

Une réduction significative du niveau de bruit, & un colt non prohibitif, exige d'intervenir
sur I'ensemble des parameétres qui déterminent |’environnement sonore dans les locaux du
bord. Il ne saurait étre question ici de développer I'ensemble des mesures a mettre en
oeuvre pour réduire le bruit a bord des navires de péche. Nous rappelons seulement
quelques principes qui doivent guider le concepteur.

s La prévention se fait d’abord par le choix d'équipements peu bruyants et générateurs
de faibles niveaux vibratoires sur les structures. Ce choix concerne :

* e moteur principal et les moteurs auxiliaires,

¢ e réducteur et la ligne d‘arbre,

* 'hélice et le gouvernail,

¢ le systeme de ventilation,

* les équipements auxiliaires : génératrices, hydraulique...

m La réduction du bruit doit se faire directement a la source, chaque fois que possible.
Il faut donc :

* équiper les moteurs principaux et auxiliaires de silencieux efficaces et correctement
isolés des structures qui les supportent,

* munir les admissions et échappements des compresseurs de silencieux adaptés,

* disposer dans les gaines de ventilation les pieges a sons nécessaires pour réduire effi-
cacement le bruit généré par les ventilateurs,

* capoter, chaque fois que possible, la source de bruit,

¢ traiter le local dans lequel le bruit est émis, plus spécialement la salle des machines.

m /| faut isoler efficacement les sources de vibrations de la structure du navire. Cela se fera
par des supports élastiques adaptés placés sur des fondations rigides. Cette isolation a la
propagation solide concernera bien sir les moteurs principaux et auxiliaires mais aussi
I'ensemble des équipements générateurs de vibrations : ventilateurs, pompes hydrauliques,
génératrices, alternateurs... A bord des navires, ce sont les bruits générés par la mise en
vibration des parois qui sont prépondérants. Lisolation, a la source, de la propagation des
vibrations, est donc une mesure largement déterminante de I'efficacité de la prévention.

m L'éloignement des locaux de vie des sources de bruit et de vibrations améliore toujours
la situation au regard de I"ambiance sonore. Il s'agit ici du domaine privilégié de I'archi-
tecte naval. Un regroupement judicieux des sources de bruit, I'éloignement des locaux de
vie, l'utilisation des locaux annexes (cambuses, toilettes, coursives, ...) comme locaux de
transition entre les sources et les locaux de vie, sont des moyens tres efficaces pour la
prévention des nuisances sonores a bord.

m Le renforcement de I'isolation des locaux de vie a la propagation aérienne doit, toujours,
s’accompagner d‘une isolation efficace aux vibrations. Dans la mesure du possible, on
désolidarisera donc les parois intérieures des locaux de vie de la structure du navire et on
renforcera l'isolation par I'utilisation de matériaux adaptés.
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m Le traitement acoustique des parois d’un local doit viser, d’'une part a réduire le rayon-
nement acoustique des vaigrages en raidissant correctement ces surfaces et en les amor-
tissant, d'autre part a absorber I'énergie acoustique émise dans le local afin de réduire le
niveau sonore réverbéré.

La prévention du bruit & bord des navires exige donc une démarche globale utilisant
I'ensemble des ressources architecturales, techniques et organisationnelles a notre disposi-
tion. Une telle démarche vise certes, en priorité, la réduction des niveaux sonores dans les
locaux de vie, mais conduit en pratique a une réduction significative du bruit en tout point
du navire.

LES CABINES
L'HABITABILITE

m A bord de ces navires il faut tendre vers les cabines individuelles.
Deux occupants par cabine est un maximum.
Il convient d'adjoindre a toutes les cabines une installation sanitaire attenante.

La figure 13a représente une partie des locaux de vie d'un chalutier industriel de péche
fraiche de 54 m, armé par 16 hommes et effectuant des marées de 14 jours. On observe
que l'équipage dispose de cabines ol les hommes sont logés par deux ou par quatre ;
chacune de ces cabines n'est pas équipée de sanitaires, des installations communes sont
regroupées dans un autre local.

La figure 13b représente une partie des locaux de vie d'un chalutier industriel congéla-
teur, de 59 m, armé par 25 hommes, et effectuant des marées de 45 jours. On observe que
chague cabine, occupée par un ou deux hommes, dispose de ses propres sanitaires.

La différence de durée des marées, ou du nombre d’hommes a bord, ne saurait a elle
seule justifier une telle disparité des aménagements. Les installations du type de celles
décrites sur la figure 13b devront étre mises en place systématiquement dés la construction
sur tout navire d’environ 50 m, et effectuant des marées de 14 jours et plus.

m La surface disponible dans la cabine, aprés avoir disposé le mobilier — couchette,
armoire, table, chaise, ... — doit permettre aux marins de se mouvoir aisément. Pour une
cabine de deux hommes les principales contraintes sont les suivantes (fig. 14) :

- pouvoir se croiser si possible de front, et toujours de coté,

- pouvoir s'agenouiller si nécessaire : bas d'armoire, tiroirs sous la couchette,
- pouvoir se tourner sur soi-méme sans étre géné,

- pouvoir se déplacer dans sa couchette (fig. 15).

La prise en compte de ces contraintes et de celles liées a la réglementation conduit a
une surface totale de I'ordre de 6 m? pour une cabine de deux hommes.

L'EQUIPEMENT DES CABINES

La réglementation impose la présence des équipements suivants :

- une couchette par personne (1,90 m x 0,70 m)
une armoire par personne (0,20 m)

des tiroirs (0,060 m3 par personne)

une table et des sieges.
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d'un local sanitaire (S) sur un chalutier de 59 m.

Lors de la conception de ces équipements, il serait souhaitable d'observer les recom-
mandations suivantes.

= Une attention particuliére sera apportée au traitement acoustique des parois intérieures
des couchettes. || s'agit de réduire le rayonnement des parois et cloisons délimitant la
couchette, et d'absorber au mieux I'énergie sonore qui pénétre dans cet espace. On peut
utiliser des mousses synthétiques chargées au plomb par exemple, et qui se collent direc-
tement sur les parois (fig. 16). Encore faut-il que ces matériaux présentent toute garantie
quant a la prévention du risque incendie.

m La réglementation prévoit un éclairage de chevet pour chaque couchette. Le systeme
d'éclairage retenu devrait laisser au marin le choix du sens d’occupation de sa couchette.

m Des moyens de rangement de divers objets personnels (livres, lunettes, etc.) doivent
pouvoir étre atteints sans quitter la couchette.

m Les armoires seront équipées de tringles crantées.

m Les tiroirs doivent pouvoir étre manipulés et bloqués facilement malgré les mouve-
ments du navire. Ceci en augmentant le nombre des tiroirs et en diminuant leur volume
individuel.

m Les cabines occupées par des hommes dont la fonction les améne a utiliser ce local
comme bureau doivent disposer du raccordement d'un micro-ordinateur. L'aménagement
intérieur intégrera certaines recommandations ergonomiques présentées au chapitre Il
concernant le travail sur écran. Pour aménagement du bureau : la surface du plan de
travail sera fonction du nombre d'occupants, mais aussi de leur fonction a bord. Les
recommandations ergonomiques concernant le poste de travail assis sont rassemblées au
chapitre IlI.

m Des prises d'antennes pour radio et télévision améliorent les conditions de vie des équi-
pages.
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L’ENVIRONNEMENT PHYSIQUE

Le bruit

m |l faut viser des niveaux de bruit inférieurs & 60 dBA dans toutes les cabines.

m Une attention particuliére sera portée sur les systémes mécanisés de renouvellement
d‘air qui, lorsqu'ils sont trop bruyants, aménent les occupants des cabines a faire un choix
entre I'ambiance thermique confortable ou le volume sonore. Il est en général recom-
mandé de spécifier un matériel dont le niveau sonore propre soit inférieur d’au moins
7 dB, au bruit de fond prévu.

L'éclairage

m L'éclairage “normal” de toutes les cabines doit étre de I'ordre de 200 lux.

m Lorsque la cabine accueille plus d'un occupant, un éclairage “réduit” doit étre obtenu,
afin que les déplacements ne perturbent pas trop les hommes au repos. Le systéme

d'éclairage “localisé’” des couchettes permettra d'atteindre un niveau de 200 lux qui
assure une lecture convenable, rideaux tirés.

La climatisation

m La conception d’un systéme de climatisation adapté aux zones fréquentées par le navire
doit étre soignée, tant au niveau du confort thermique, que du niveau sonore, et de la
propreté de l'air. Lefficacité du systeme dépendra directement des possibilités de
réglage individuel dans chaque cabine (forte variation des conditions de confort selon les
individus).

m Un systéme de filtre facile a entretenir doit permettre la circulation d'air propre.

LES REFECTOIRES ET ESPACES DE DETENTE

L’HABITABILITE

Le confort des équipages lors des repas et des moments de détente, dépend fortement
de la volonté des armateurs de sacrifier de 'espace pour ces activités non directement
productives. Voici quelques recommandations ergonomiques, illustrées a partir de deux
exemples d'aménagement pris sur des chalutiers industriels-congélateurs espagnol (fig. 17)
et britannique (fig. 18), respectivement construits en 1974 et 1990, et une longueur hors-
tout de 80 et 75 m.

Sur le navire espagnol il existe deux locaux ayant la double fonction “prise de repas et
détente” I'un au-dessus de |'autre. Celui destiné aux officiers (6 personnes), situé sur le pont
teugue (fig. 17a) est divisé en deux zones pour la prise du repas {pabord), et la détente
(tribord). Celui destiné aux autres membres de |'équipage, situé sur le pont supérieur
(fig. 17b) est d’un seul tenant. Sur ce navire, les hommes peuvent se détendre a |'extérieur,
dans une coursive ouverte mais bien protégée des intempéries.

Sur le chalutier britannique, on trouve trois locaux différents (fig. 18). Sur |'avant-babord
un réfectoire pour I'ensemble de I'équipage (30 personnes), dessiné de telle fagon qu’une
partie du personnel (6) puisse s'isoler. Sur l'arriere-tribord, un salon offrant la possibilité de
s'isoler en groupes réduits. Au centre une salle vidéo insonorisée (tab. I1l).
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La surface disponible dans les réfectoires est nettement supérieure a la valeur minimale
de 0,85 m2 par personne qu’exige la réglementation frangaise. Il est bien évident que les
dimensions de chaque local se calculent en fonction des effectifs maximum, des données
anthropométriques, mais aussi de l'activité envisagée ; il faut moins de place pour une
partie de cartes a quatre, que pour du tennis de table a deux.

Espagne 80 m Grande-Bretagne 75 m
Nombre d’hommes 37 30 m?
Surface réfectoire 44 m? 65 m?
Surface salons 10 m? 55 m?
Surface vidéo - 15 m?
Coursive extérieure 54 m? -
TOTAL 108 m? 135 m?

Tableau IIl - Surface disponible pour les repas et la détente sur deux chalutiers congélateurs.

LES EQUIPEMENTS

Le réfectoire

Les sieges — |l est toujours appréciable d'étre autonome dans ses déplacements. C'est
pourquoi il est conseillé de privilégier I'installation de sieges avec possibilité de dégage-
ment vers |'arriére, sans nuire a leur stabilité, comme a bord du navire britannigue cité en
exemple (fig. 18) sur lequel la moitié de I'effectif a cette possibilité. Par contre, sur un navire
équipé de banquettes (fig. 17b), seules 8 personnes sur 32 assises peuvent se déplacer sans
déranger au moins une personne, ou s'exposer a un risque de chute. L'application de ce
principe sera indispensable sur les navires qui ont retenu une organisation du travail en
cuisine abandonnant le service “a la table” pour un self-service.

Les systémes de fixation des siéges au pont devraient autoriser un réglage individuel de
la distance siége-table, afin d'intégrer les différences de morphologie. La conception du
siege doit permettre a chaque homme, quelle que soit sa corpulence de se glisser entre la
table et le siege (exemple : un accoudoir rabattable).

Les tables — La réglementation indique une largeur et une profondeur minimales par
personne. |l est néanmoins conseillé, au regard des données anthropométriques existantes,
que chaque homme attablé dispose d'une longueur et d’une profondeur de table, respecti-
vement de |'ordre de 70 et 50 cm. Pour l'espace a réserver aux membres inférieurs, le
concepteur pourra s'inspirer des données concernant le volume de travail a un poste “assis
normal” (NF X35-104), présentées au chapitre Ill. Les systémes de maintien des couverts en
cas de mouvements importants du navire doivent étre congus de maniére a faciliter le
nettoyage.

Les sols — Le lavage fréquent du sol de ce local impose l'installation d'un systéeme
d'évacuation efficace des eaux de lavage (crépine).

Les écrans (télévision, magnétoscope) — Il est recommandé de placer le centre de
I'écran de I'éventuel téléviseur a une hauteur égale a celle de I'assise des siéges du carré
plus 70 & 80 cm, si cela ne nuit pas aux circulations. L'installation en hauteur des écrans doit
s'accompagner si possible, d'un moyen d'inclinaison des dossiers de siéges.
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La(les) salle(s) de détente

Chaque individu a une maniére personnelle de se détendre. Certaines nécessitent la
présence a bord de matériel plus ou moins lourd. Voici une liste non exhaustive d'équipe-
ments, qu'un homme devant passer plus de deux semaines a bord d'un navire de péche
sans toucher terre, est en droit de vouloir trouver a sa disposition : mobiliers confortables
(fauteuils, etc.), équipements ludiques, éguipements sportifs (rameurs, etc.) livres, revues.

L'ENVIRONNEMENT PHYSIQUE

Le bruit

Dans tous ces locaux le bruit de fond devrait étre inférieur a 65 dBA. L'agencement des
locaux doit permettre au personnel de s'isoler en fonction du niveau de bruit induit ou
nécessaire a |'activité choisie. Quand la séparation physique n'est pas possible, des équipe-
ments, tels que des casques d'écoute mis a la disposition de I'équipage, peuvent améliorer
la qualité des moments de loisirs de chacun.

L'éclairage

Une source de lumiére naturelle est indispensable dans la recherche du confort sur les
lieux de restauration et de détente. Par contre, les salles de cinéma ou vidéo sont toutes
désignées pour occuper |'espace aveugle au centre du navire, comme c'est le cas sur
I'exemple de la figure 18.

Le systeme d'éclairage devra permettre d'atteindre les niveaux d’'éclairement suivants
(norme NF X 35-103) :

- salles a manger 200 lux

- couloirs, escaliers 100 lux

- coins lecture 300 a 500 lux

- coin bricolage 300 lux et plus suivant activité
- coin dessin, écriture 500 lux

- salle vidéo, cinéma 50 fux

La climatisation

Les principes techniques évoqués pour les cabines s'appliquent bien entendu ici propor-
tionnellement a I'effectif. On soignera particulierement I'isolation thermique et phonique du
local cuisine, lorsque celui-ci se trouve a proximité des lieux de restauration et de détente.

LES INSTALLATIONS SANITAIRES

m Une installation sanitaire compléte — wc, lavabo, douche — doit équiper chaque
cabine ; elle doit étre efficacement ventilée.

m Dés qu'une installation n'est pas propre a une cabine, il faut aménager trois comparti-
ments séparés : cabinet de toilette, wc, douche.

m Un local équipé d'appareils ménagers pour le lavage et le séchage du linge, adaptés aux
effectifs devrait étre prévu sur chaque navire. Des aménagements permettant le stockage
et la séparation de literies propres et sales pourront équiper ce local.

m Le ou les vestiaires séparant les zones de vie et de travail comprendront une installation
sanitaire (lavabo, wc et douche), ainsi que des moyens de stockage et de séchage des
vétements de travail, comme par exemple un circuit de circulation d'eau chaude dont la
forme est adaptée a celle des bottes voire des cirés.
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m Un wc et un lavabo devraient équiper toutes les passerelles afin d'éviter d'éloigner
I'hnomme de quart, et aussi de disposer d'un point d’eau pour nettoyer les plaies des bles-
sés légers.

m Linfirmerie doit étre située en un lieu confortable du navire, et d'accés aisé depuis le
pont de péche comme depuis l'usine. Cet acces doit permettre le passage d'un brancard.
Dans l'infirmerie, des moyens de communication raccordés au poste de travail de |'opéra-
teur radio doivent autoriser une communication directe entre celle-ci et les centres de
consultation radio-maritime, a terre.



CHAPITRE III

LA CONCEPTION DES POSTES DE TRAVAIL

GENERALITES

La multiplicité des taches qu’exigent la bonne marche du navire, la conduite des opéra-
tions de péche, le traitement des captures et la vie domestique a bord, engendrent un
grand nombre de postes de travail. La majorité de ces postes sont bien localisés sur le
navire, et occupés par les marins durant des séquences bien déterminées.

Postes d’exécution des opérations manuelles — Ces opérations portent sur le gréement
(maillage et démaillage des céables et appendices divers, accrochages ou guidages des
charges...), sur les captures (tri, éviscérage, filetage, levage, glagage...), ou concernent les
activités domestiques (cuisine, vaisselle...).

Postes de manutentionnaires - Ce sont essentiellement les opérations de transport de
charge au traitement et au stockage des captures.

Postes de commande — On trouve ces postes a la passerelle (conduite du navire et de
la péche, commande des treuils...) mais aussi sur le pont de péche (poste de commande
des engins de traction, commande locale auprés de chaque engin..), dans |'usine
(commande des convoyeurs et des machines) et dans le local machine. Dans ces postes, la
micro-informatique s'implante progressivement (passerelle, maintenance machine, gestion
des vivres et du matériel...), les systemes numériques de contréle commande (SNCC) exis-
tent ou existeront. Les concepteurs devront les aménager conformément aux recommanda-
tions qui existent dans le domaine.

Le concepteur trouvera dans ce chapitre le rappel d’un certain nombre de connaissances
ergonomiques de base a respecter pour la conception des postes de travail, quelle que soit
leur destination ou leur localisation sur le navire : pont de péche, passerelle, cuisine,
machines. Ces regles sont, pour |'essentiel, extraites du recueil des normes frangaises
d'ergonomie. [1]

Aux tiches exécutées a ces postes de travail bien localisés s'ajoutent un grand nombre
d'autres tiches remplies dans des espaces non spécifiquement aménagés pour elles. ||
s'agit par exemple des manoeuvres exécutées prés de la rampe arriére, ou encore de la
réparation et de I'entretien du train de péche (ramendage, ...) effectuées sur le pont. L'utili-
sation pour des fonctions multiples des espaces concernés par ces taches rend difficile
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I'aménagement optimal des postes de travail. Néanmoins, les principes ergonomiques de
base présentés dans ce chapitre doivent guider les architectes et les chantiers quand ils
congoivent les espaces et les équipements qui détermineront les conditions d'exécution de
ces opérations.

PRINCIPES DIRECTEURS GENERAUX

Si I'on veut garantir la santé et |a sécurité des marins sur un bateau de péche, la concep-
tion des postes de travail doit répondre a différentes exigences déterminées par les carac-
téristiques des opérateurs et par la tdche a accomplir.

CONCEPTION EN FONCTION DES MENSURATIONS CORPORELLES

L'espace et les moyens de travail doivent étre congus, compte tenu du processus de
travail, en fonction des mensurations du corps humain, en particulier :

- la dimension des acces au poste autorisant des déplacements aisés et sirs,

- la hauteur et I"éloignement du travail conformes aux dimensions corporelles du marin,

- 'espace suffisant prévu pour le placement et les mouvements du corps, en particulier
de la téte, des bras, des mains, des pieds,

- les emplacements des prises (manches, poignées...) adaptés a I'anatomie fonctionnelle
de la main.

CONCEPTION EN FONCTION DE LA POSTURE
ET DES EFFORTS MUSCULAIRES

Sur un navire de péche, travailler nécessite d'abord d’assurer sa stabilité sur un plancher
en mouvement continuel et exige, presque toujours, d'utiliser ses mains pour accomplir la
tache et de voir soit ce que I'on fait avec ses mains, soit les détails & percevoir pour I'exécu-
tion correcte de la tache. Voir implique de placer ses yeux suivant un axe adéquat, sans
obstacle et a distance correcte de ce qui doit étre vu. Placer ainsi ses yeux et aussi sa téte.
Placer sa téte pour voir ses mains qui manipulent et ses appuis qui garantissent son équi-
libre ; c'est définir la posture optimale pour I'exécution d’une tache.

Les efforts musculaires requis doivent étre adaptés aux capacités physiques des marins.
Si les efforts demandés sont excessifs des moyens mécaniques d’assistance doivent étre
prévus. La posture et les efforts mis en jeu doivent alors éviter toute astreinte inutile ou
excessive des muscles, des articulations, des ligaments et des appareils circulatoires et
respiratoires.

CONCEPTION DES MOYENS DE SIGNALISATION

ET DES COMMANDES
Opermeur | Machee Dans le systtme homme-machine I'opérateur
—( peut étre considéré comme un élément d'une
Intorprtation l_ Perception | boucle d'asservissement dans laquelle I'action
oroducton sur la machine ne peut étre séparée de la prise
j d'information sur le travail (fig. 19).
Les moyens de signalisation ou de repré-
prsument oe contole sentation doivent donc étre compatibles avec

la perception humaine. On s’attache en parti-
Figure 19 - Le systtme homme-machine. culier :



* 3 lanature et au nombre de signaux,
* aleur disposition dans |'espace,
* ala qualité de la perception qui doit éliminer toute ambiguité d'interprétation.

Les organes de commande doivent assurer une manceuvre slre, univoque et rapide. Ils
seront entre autres congus et disposés afin d'éviter toute confusion et toute commande
intempestive.

CONCEPTION DE L'ENVIRONNEMENT DU POSTE DE TRAVAIL

L'environnement physique du poste de travail doit préserver la sécurité du marin, sa
santé et sa capacité de travail. Il s’agit donc d’abord de concevoir un espace sir c’est-a-dire
protégé :

* des paquets de mer et des intempéries,

* des chutes a bord et par-dessus bord,
* des heurts par les masses et organes en mouvement commandés ou accidentels.

Il s'agit ensuite de concevoir un poste aussi confortable que possible par un aménage-
ment judicieux de I'espace de travail — on retrouve ici notamment la prise en compte des
dimensions corporelles — et par un environnement physique acceptable tant au regard de
la santé que des conditions d'exécution de la tache. On veillera ici en priorité a I'éclairage
du poste de travail, au niveau de bruit pergu, a la protection contre les intempéries et a
I'ambiance thermique quand on peut la maitriser.

La conception des espaces et systémes de travail a bord doit tenir compte de 'ensemble
de ces exigences, en recherchant le meilleur compromis possible, surtout lorsqu'un méme
espace est successivement consacré a des taches différentes, ce qui est assez souvent le cas
sur un bateau de péche. Insistons par ailleurs sur le fait qu‘a bord du navire, surtout a la
manceuvre, il s'agit d’'un travail collectif. Les postes de travail sont alors en interaction
directe : treuilliste et marins intervenant sur le gréement par exemple (photos 1 et 2) : on
veillera donc a ce qu'une amélioration de la situation au niveau d'un poste de travail n'ait
pas d'influence néfaste sur le travail collectif.

LA POSTURE ET LES DIMENSIONS DU POSTE DE TRAVAIL

LE CHOIX DE LA POSTURE

L'organigramme du tableau IV met en évidence les conditions que 'on rencontre au
moment de la définition d'un poste de travail, notamment celles qui permettent la posture
“assis” — assis normal ou assis debout — et celles qui rendent impossible cette méme
posture et impliquent une autre solution.

A bord d'un navire de péche, chaque fois que possible, les marins devraient pouvoir
alterner position “assise” et position “debout”. Les passerelles doivent étre équipées de
siége pour I'nomme a la conduite du navire et pour le ou les hommes de quart. Aux postes
d'éviscérage des captures, certaines espéces de petite taille pourraient étre traitées en
position assise.

Le processus de travail impose cependant trés souvent la position “debout”, soit parce
qu'il ne s’agit pas d'un poste réellement “fixe”, soit parce que les charges manipulées sont
trop lourdes, notamment en raison du mouvement du navire. L'utilisation d'un "appui-
fesses” est alors recommandée chaque fois que c'est possible. Enfin, lorsque ces postes
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Photo 2 - Le champ de vision du treuilliste.

LE TRAVAIL DE L'EQUIPAGE A LA MANCEUVRE EST UN TRAVAIL COLLECTIF.
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doivent étre occupés durant des temps longs, il est souhaitable que le marin dispose, a
proximité de son poste, d'une possibilité de s'asseoir pour se reposer durant les temps
d‘attente éventuels.

POSTE DE TRAVAIL

[
NATURE ‘— |
oy { POSTE FIXE POSTE NON FIXE
POSTE -
mﬁ,@w‘gm { [:CHARGES LEGERES | CHARGES LOURDES
I 1
Ry { PLACE POUR LES PAS DE PLACE POUR LES
DU POSTE MEMBRES INFERIEURS MEMBRES INFERIEURS
, — —
MOBILT { COPERATEURSE LEVERAREMENT | | LOPERATEURSE LEVE FREQUEMMENT:
- MOIN DE DIX FOIS PAR HELRE DIX FOIS OU PLUS PAR HEURE
DEBOUT AVEC
POSTURE { ASSIS NORMAL ASSIS-DEBOUT DEBOUT
APPUI-FESSES

Tableau IV - Choix de la posture d'aprés NF X 35-104

LE VOLUME DE TRAVAIL A UN POSTE “ASSIS”

La figure 20 présente deux planches extraites de la norme NF X 35-104, concernant le
poste de travail "assis normal”. Sur ces planches, les volumes de travail sont présentés
suivant trois plans :

- un plan frontal : homme vu de dos ou de face,
- un plan sagittal :  homme vu de profil,
- un plan horizontal : homme vu du dessus.

Chacun des volumes est défini en accessibilité, par les trois degrés suivants :
- bon,
- acceptable,
- pénible, inaccessible en posture normale : a éviter a tout prix.

Ces schémas précisent les limites des volumes de travail lorsque la tache ne nécessite
que des maintiens a une main (fig. 20a) et lorsque I'on considére une tache pour laquelle le
maintien s'effectue a deux mains (fig. 20b).

La figure 21 présente, suivant les mémes principes, les dimensions a retenir pour
I'aménagement d’un poste “assis-debout”, a privilégier entre autres lorsque |'opérateur se
leve fréquemment. Les limites latérales sont celles des postes assis de la figure 20. Les
volumes de travail ainsi définis sont a respecter, par exemple lorsque 'on congoit des
postes “assis” d'éviscérage ou de tri.

LE VOLUME DE TRAVAIL A UN POSTE “DEBOUT”

La figure 22 extraite de la norme NF X 35-104 fournit, suivant les mémes principes que
pour les postes assis, les dimensions a respecter pour une optimisation ergonomique des
gestes a un poste “debout”. Lorsque le marin est dans l'impossibilité de déplacer latérale-
ment ses membres inférieurs, les limites |atérales sont celles des postes assis de la figure 20.
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500 i (
00 (Dimensions

VOLUMES DE TRAVAIL e
en millimétres)

3 BON - ;
ACCEPTABLE
] PENIBLE ’ . L

1

Hauteur du plan de travail pour 4 X ;
! sctivité requérant la liberté K '
' des membras supérieurs. . o

200

610 min.

*V?m
.

min 550 a| ©

: Empl pour
les membres inférieurs
£ = 600 BON
E : 500 600 ACCEFTABLE
E < 500 MAUVAIS

A : Hauteur du siege affaissé :
- sibge fixe A = 430
- sibge réglable
recommandé
A = 400 b 560

Hauteur du pisn d'appui des
| svant-bras pour activité ¢—
requérant cet appui.

730 t 10

610 min.

N
N

L'activité de chaque main s'effectue a gauche pour la main gauche
et a droite pour la main droite.

20a - Maintien avec une main (homme et femme).

VOLUMES DE TRAVAIL
) sown
ACCEPTABLE
[ PENIBLE

Hauteur du plan de travail pour
r activité requérant la libene
des membres supérieurs

@t : Empiacement pour
les membres inférieurs .

[ 3= 600 BON
E. 500 2 600 ACCEPTABLE
E 500 MAUVAIS

A - Hauteur du siege

affaissé | AT
-sibge fixe A = 430 @ —
sibge réglable
Tecemmande
A = 400 & 580
J
Hauteur du pian d'appui des 1 g N/ YY" i
avant-bras  pour activité a 54 h
requeérant cet appui o E

.

Les deux mains agissent a proximité 'une de |'autre.
Il est préférable qu'elles soient proches du plan sagittal médian de |'opérateur.

20b - Maintien avec deux mains (homme et femme).

Figure 20 - Volume de travail considéré comme acceptable
a un poste "assis normal” selon la norme NF x 35-104.
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VOLUMES DE TRAVAIL

3 soN
ACCEPTABLE

s 7 PENIBLE
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l V7 .

L) Hauteur du plan de travail
pour activité requérant
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supérieurs.

labie _l

1000 t 30

800'S|99e reg

Hauteur du plan d'sppui

des avant-bras pour acti-
L vité requérant cst appui.

VOLUMES DE TRAVAIL
— 1]

ACCEPTABLE
[ PENIBLE

/1 ///I///””.,

L

Figure 21 - Volume de travail considéré comme acceptable
a un poste "assis debout” selon la norme NF x 35-104

- Hautour du ph:‘:tltvd pour Heuteur du plan F'appui des Hautsur de prise
m“m requ! la liborté avant-bras pour activité d'objets lourds

requérant cot appui.
- Prise d'objets légers (1).

oo - ®
‘O : . 8 §
° 8 5 82
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Q - c 2
o| o § T
g if
£3
[£ L »
a2 100etb =100 BON
Emplascement peur les membres infésiewrs si utilizatien d'un APPUI-FESSES (recommandé
b ch i ' ible).
<8< 1000450 <b<100{ ACCEPTABLE chague fos que ciest pesaible)
a=0stb<50 MAUVAIS

Figure 22 - Volume de travail considéré comme acceptable
a un poste “debout” selon la norme NF x 35-104.
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Toujours pour illustrer la nécessité de bien implanter les
machines, sans oublier d'aménager la zone d'alimentation, la
figure 23 donne un exemple de dimensions ergonomiquemerit
acceptables lors de l'installation d'un inclineur de contenant
(conteneur, caisse...).

La figure 24 représente la zone de travail ou s'effectuent les
différentes manipulations au poste de travail au panneau. Les
parties de cette zone, situées d’'une part a une hauteur supé-
rieure a 1500 mm et d'autre part a plus de 500 mm de la lisse,
sont repérées par une trame plus serrée et correspondent a des
volumes de travail inacceptables pour les marins. Il appartient
donc aux concepteurs de déterminer le poste de travail de telle
sorte que les zones de manipulation se trouvent dans le volume
acceptable de travail de la figure 22.

La photo 3 représente un poste de travail correctement
implanté : on voit les hommes au travail, sur le pont, en sécurité
au regard du risque de chute a la mer.
La photo 4 est relative a un poste de
travail non conforme : pour accéder
aux zones de travail, bien trop hautes
pour un homme de taille moyenne, un
marchepied fixe a été installé ce qui
réduit a 60 cm la protection du pavois
contre les chutes a la mer et augmente
trés fortement le risque d'accident.

Figure 24 - Les zones opératives
au poste au panneau.

LES ZONES D'ATTEINTE VISUELLE

La figure 25 représente
les limites d'utilisation du
champ visuel dans les
plans horizontal et sagit-
tal. Il est important de
situer la tache de |'opéra-
teur et surtout ses zones
de prise d'informations
visuelles, dans le champ
visuel de confort, noté
“bon” sur cette figure.

25¢
axe visvel standard

25¢

Figure 25 - Exemple _a}CEDtab‘e

d'aménagement
de I'alimentation
d'un poste “debout”.

CHAMP VISUEL - PLAN HORIZONTAL

KX Volume de travail acceptable
XY Volume de travail pénible .

Alimentation
d’un poste de travail :
inclineur de conteneur.

|

(Dimensions
en millimétres)

NF X 35-104

Figure 23 - Exemple
d'aménagement
de I'alimentation

d'un poste “debout”.

S0t

]

(S0 CH

CHAMP VISUEL - PLAN SAGITTAL

accepteble

‘Kceptab(e



Photo 4 - Poste  de travail au panneau non conforme.

POSTES DE TRAVAIL AU PANNEAU SUR DEUX CHALUTIERS INDUSTRIELS.
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LES EFFORTS DE MANUTENTION

La figure 26 illustre un aménagement
de poste ou le concepteur a tenu compte
des recommandations ergonomiques tant
pour le dimensionnement des plans de
travail que pour la présentation des infor-
mations utiles a |'opérateur.

La connaissance précise des limites du
champ de vision peut aussi permettre au
concepteur de décider des dimensions
d'une surface vitrée permettant de sur-
veiller I'ensemble d'une installation.

l
Informations Pesée filetage

Figure 26 - Poste de travail
dans l'usine d'un congélateur.

Dans beaucoup de postes de travail, notamment au traitement des captures, les manu-
tentions représentent une part importante de I'activité des marins. Ces postes doivent étre
d'abord aménagés de fagon a minimiser les risques biomécaniques qu’entrainent les forces
élevées qui s'exercent au niveau des disques intervertébraux et peuvent étre a l'origine de
hernies discales, méme lorsque les charges sont correctement manutentionnées. Sans aller
jusqu’a ces crises aigués, il s'agit d’éviter aux marins les lombalgies et autres “maux de dos”
qu'engendrent progressivement des postures inadéquates et des charges excessives. Il faut

Plen de tri

|
T At
(R | '
! 500 \ — o
) _71 - % ]
/ ;6_7300 |
1000 ! :
600
600
v | |
"/

(Cétes expriméees en millimétres.)

Figure 27 - Exemple de poste comportant
des manutentions d'objets légers et lourds.
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enfin réduire, autant que faire se peut, la
charge physique du matelot et retarder
I'apparition de la fatigue musculaire.

LES MANUTENTIONS REGULIERES

Il s’agit ici des manutentions répétitives
gu'entrainent le travail et le stockage des
captures dans la cale. C'est le cas de la
mise en contenant des produits péchés et
de la manutention et du transport de ces
contenants. A bord des navires on s'inté-
ressera en priorité aux points suivants :

La posture — En général, les postes de
manutention nécessitent de nombreux
déplacements qui impliquent I'aménage-
ment de zones de soulévement et de
dépose des charges, pour un homme
debout. Les volumes de travail préconisés
au chapitre Il et schématisés sur la
figure 22 s'appliquent donc pour ce type
de postes. Sur cette figure, les dessins B
et D indiquent respectivement les hau-
teurs de prises et de dépose a respecter



pour des objets légers et lourds. Il faudra souvent trouver le meilleur compromis car, a un
méme poste, les objets manipulés peuvent avoir des poids trés variables. Par exemple, a un
poste de “tri-mise en caisse-stockage des caisses”, la hauteur du plan de travail pour la
manipulation des poissons (objets légers) doit étre voisine de 1 metre, tandis que les
poignées de préhension de |a caisse (objet lourd porté a bras tendus) doivent se situer dans
une fourchette de 70 & 80 cm, a la prise comme a la dépose (fig. 27).

Ces derniéres années, la mécanisation du transfert des charges a fait de gros progres,
méme a bord des navires sur lesquels I'espace est fortement limité. A la conception de la
chaine de traitement il est nécessaire de repérer toutes les ruptures dans la chaine de
convoyage, afin d’aménager les postes de manutention induites par ces ruptures.

La charge — Le choix d'un contenant — caisse, conteneur, plateau de congélation,
etc. — se fait en fonction de nombreux critéres souvent contradictoires. Pour la sécurité et
la santé au travail, il faut s'intéresser aux points suivants :

- la masse unitaire de la charge,

- I'encombrement,

- les moyens de préhension,

- I'agressivité : coupant, froid, chaud, etc.

La norme expérimentale d'ergonomie X 35-109, fixe des limites acceptables du port
manuel de charges par une personne. Pour le port de charge répétitif, dans les conditions
de référence, il est recommandé de limiter la masse unitaire a 25 kg.

Cette norme introduit néanmoins des coefficients de correction de cette limite, en fonc-
tion de I'dge et du sexe. Par exemple, si le poste est occupé par un homme de plus de
45 ans, il est recommandé de ne pas dépasser les 20 kg. Lorsque le port de charges est
occasionnel, il est possible d’admettre des masses unitaires de 30 et 25 kg, respectivement
pour les 18-45 ans et les plus de 45 ans.

A bord des navires de péche, ces tdches de manutention répétitives et régulieres durant
toute la durée de travail du matelot sont relativement rares. Les phases de manutention
alternent avec les phases de manceuvre ou de traitement des captures : tri, éviscérage,
lavage, ... Les limites de 30 et 25 kg, respectivement pour les 18-45 ans et les plus de
45 ans, seraient donc raisonnables. Remarquons cependant, qu’au cours de la manutention,
les effets dynamiques induits par le mouvement du navire (roulis, tangage, pilonnement)
amplifient fortement les efforts exigés du marin qui transporte une charge. Les charges
habituellement transportées devraient donc étre sensiblement inférieures a ces limites.
Ainsi, la caisse de 48 litres couramment manutentionnée a bord des chalutiers de péche
fraiche du nord de la France atteint, chargée — poisson, glace, couvercle — les 40 kg. La
caisse de 70 litres, parfois utilisée en Bretagne, dépasse, dans les mémes conditions, les
50 kg. Dans les deux cas, ces caisses pleines, excédent nettement les limites acceptables
de port de charge et nécessitent de trouver des solutions techniques ou organisationnelles
réalistes : port a deux, convoyeurs...

La distance de transport — |l est évident que les contraintes liées au déplacement de la
charge dépendent tres fortement de la longueur du déplacement. Dés que la distance de
transport devient significative — plus de deux a trois métres —, la mise en place d'un

convoyeur s'impose.

LES MANUTENTIONS OCCASIONNELLES

A certains postes, des éléments entrant dans la conception du navire ou faisant partie de
son équipement sont manipulés a intervalles réguliers. Par exemple les goulottes de
descente du poisson ou de la glace vers les compartiments de la cale, sont réguliérement
déplacées a la main. L'accrochage de ces éléments se fait souvent en hauteur, donc dans
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des postures trés inconfortables. Il est donc nécessaire d'utiliser des matériaux légers lors
de la conception de ces éléments. Dans le domaine maritime on a |'habitude de concevoir
lourd pour éviter les déplacements intempestifs du matériel. Lorsque celui-ci est réguliére-
ment manutentionné, il faut envisager les solutions les moins contraignantes pour |'opéra-
teur, tant en termes de postures qu’en termes de charges.

LES ORGANES DE COMMANDE ET DE SIGNALISATION

Les recommandations qui suivent concernent autant le concepteur du navire qui définit,
au moins dans ses grandes lignes, I'implantation des équipements et établit le cahier des
charges, que les fabricants de matériel et les installateurs.

Il faut savoir que la conception des commandes de machines pose des problémes
complexes car 'action sur la machine ne peut étre séparée de la prise d'information sur le
travail — systeme homme-machine schématisé sur la figure 19. Il faut donc prendre en
compte :

* le type et I'implantation des commandes,

* la position des sources d'information visuelle,

* |a présentation de l'information visuelle,

¢ |a prise d'informations non visuelles, sonores et tactiles.

LES COMMANDES

Le type de la commande dépend de la nature de |'action a exercer, du sens de |'effort -
tirer, pousser, tourner... — et de la posture de travail de |'opérateur — assis, debout avec ou
sans appui... Le choix doit étre fait en fonction de la force & exercer, du degré de précision
exigé, de la slreté de la manceuvre, etc. La norme expérimentale X 35-105 fournit les
éléments de choix des organes de commande selon les exigences fonctionnelles du
systeme.

= L'implantation des commandes sera telle que I'homme a son poste aura, face a lui , la
meilleure vision possible sur son champ de travail, par exemple sur le train de péche en
mouvement (virage, filage) et sur les hommes qui interviennent sur le gréement.

m Les organes de commande seront placés a l'intérieur des plages acceptables de travail
de I'opérateur assis ou debout, au sens de la norme X 35-105 (fig. 28a et 28b), si les
commandes sont utilisées fréquemment, de maniére continue ou exigent une grande
précision. La photo 5 montre un poste de commande de treuil bien congu a cet égard
contrairement au poste représenté sur la photo 6.

m Les commandes doivent présenter une faible probabilité d'étre actionnées accidentelle-
ment. Entre autres, les commandes implantées sur le pont de péche doivent étre proté-
gées d'un éventuel risque d'accrochage par les éléments en mouvement sur le pont :
cables, filet... La meilleure solution est leur installation dans une cabine de commande
réservée au treuilliste. Si cette solution ne peut étre retenue, on pourra encastrer les
commandes ou les capoter en laissant les passages nécessaires aux bras et aux mains.

m Sauf si un inconvénient majeur s'y oppose, a la commande des engins de traction
— treuils, enrouleurs... — |'effet désiré ne doit étre obtenu que pendant |'action sur
la commande. Tout abandon de commande raméne celle-ci au point mort avec
blocage des freins.
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POSTE DEBOUT OU POSTE ASSIS
Disposition horizontale ou verticale des commandes

POSTE DEBOUT (1) POSTE ASSIS
Hauteur — H — Hauteur — H —
levier (genre perceuse) 1650 levier {genre perceuse) A + 700
cabestan volant
volant
bouton :
bouton - POUSSOIT
POouSSoir 1650 a bascule
© - & bascule 1 rotatif
L - rotatit —_rl'v——Lb- - glissant
]  glissant — 1400 - sensitit
: - sensitif | | 1200
H : | : :ll [ manivelle
Q [ : fevier
% manivel 900 volant 1 main
anivelle
7 ° fevier 800 manette -
w |32 volant 1 main poignée
g manette
< poignée A
§ ‘ hauteur
o] pédale du
o 50 - 50 sitge
1]
w
S b
z pouton bouton départ bouton bouton départ
= poussoir LSSOir de cycle
= 3 bascule de cycle po
- ; a bascule
) rotatif :
o i - rotatif
glissant lissant
.13 sensitif ghssar
© b - sensitif
01o manivelle
= volant
_g manivelie I 1200 levier
- volant i1 volant 1 main
] cabestan ] L1000 manette
a levier Ll e 900 poignée
S| votant 1 main 800 A + 300
2 1] manette I ’_A v 2
7 |Looanee LT
A
hauteur
[pedee}— — du
50 % siége

(1) : Pour un poste debout exclusivement tenu par des femmes, réduire toutes les cotes de 100 mm (sauf hauteur pédale)

Les limites indiquées dans le tableau ci-dessus et dans le tableau 6.2 sont les limites maximales des points a atteindre sur les
commandes

Exemple : poignée de manivelle - chametre extérieur du volant.

Les commandes fréquemment utilisées doivent toujours étre situées a proximité de la tache visuelle

Eviter 'usage des pédales en posture debout.

Tenir compte d'un écart convenable entre les commandes et de leur accessibilité.

La hauteur du siege (A) sera déterminée suivant la norme x 35 1C (1) et réglable par rapport aux hauteurs de reférence suivantes

pour un poste “assis-debout” A : 800 mm

pour un poste “assis-normale” A 430 mm

(1) x 35-104 Postures et dimensions pour I'homme au travail sur machines et appareils

28a - Hauteur des organes de commande.

Eloignement Frontal — EF —

bord antérieur du poste de travail

§ § bouton :
+ - pousSsoIr
- & bascule bouton :
- sensitif - rotatif
- glissant
L manivelle
volant
i \ cabestan
levier
volant 1 main
manette
bouton = poignée
départ de —— ‘ b
cycle
‘ pédale : POste debout : EF < 100
poste assis : fonction de la
I f position de |'opérateur
Eloignement Latéral — EL — (1}
T
bouton :
axe du poste 701 - pOUSSOIr -
de travail —~——_—— - & bascule b°::°",‘f'
- sensitif - rotaty
_——— - glissant
bord antérieur du 500 manivelie
poste de travail e volant
cabestan
levier
volant 1 main
manette
[ poignée
pédale
bouton départ
de cycle

limite arriére pour toutes les commandes =
au bord antérieur du poste de travail (2)

300 max/

(1) : Pour un poste debout éloignement latéral maximal si impossibilité de déplacer les membres inférieurs
(2) : Pour poste assis : éviter de placer une commande en arriére du bord antérieur du poste de travail

28b - Eloignement frontal et latéral des organes de commande.




Photo 5 - Installation correcte
d'un poste de commande.

-

il

n

i

Photo 6 : Installation incorrecte
d'un poste de commande
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LES INFORMATIONS VISUELLES

On distingue dans le champ de vision quatre zones d'efficacité décroissante pour la
détection d'un signal selon la norme NF X 35-101 (fig. 25) :

I"axe visuel optimal

une zone “bonne” autour de cet axe optimal

une zone "“acceptable” autour de cette zone “bonne”

une zone a n'utiliser que sous certaines conditions : tout le reste de |I'espace.

Un signal ne peut participer a une prise de décision, que s'il est détecté. Sa détection
dépend de sa situation dans le champ visuel et du type de relation qu’a I'opérateur avec le
signal.

- L'opérateur consulte le signal en se mettant en situation d'observation volontaire,
le signal a alors un role indicateur. La fréquence des observations ou de ses appa-
ritions, influence le choix de I'emplacement.

- L'opérateur est sollicité par le signal visuel qui se manifeste pour attirer son atten-
tion ; le signal a alors un réle avertisseur. Lemplacement de ces signaux avertis-
seurs dépendra de leur importance les uns par rapport aux autres.

Le tableau V, extrait de la norme X 35-101, permet de choisir les zones d'implantation
des instruments émettant des signaux visuels par rapport a leur fonction (indicateur ou
avertisseur).

SIGNAL INDICATEUR SIGNAL AVERTISSEUR + zones recommandées
{nombre de signaux par heure)
- e Bi i-
Tres frequent Fréquent Rare Le plus Les autres a ne Bien que la zone opti

ZONE > 60 de 6 &8 60 <6 important pas manquer male ou bonne soit

valable quelle que soit la
. . \ fréquence, il est inutile
Optimale + + .
k\ d'encombrer le champ
\ de vision de |'opérateur
Bonne . . . \ R avec des signaux dont il
\ n'a pas souvent besoin.
\\ 0 Dans ces zones, risques
Acceptable & + M ° 0 d'omission importants ;
% \Q si la zone bqhne est déja
- occupée, utiliser un aver-
Conditionnelle \ * ° ° tisseur sonore
N\ N -

L'oprérateur peut étre en permanence dans les conditions lui permettant de détecter un signal ou s'y mettre a l'arrivée
de ce dernier. On peut alors attirer son attention en associant au signal visuel un signal lumineux intense clignotant.

Tableau V - Choix des zones d'emplacement des signaux visuels
par rapport a leur fonction.

Par ailleurs, pour faciliter la détection du signal visuel, rien ne doit faire obstacle entre
I'oeil et le signal. L'éclairage doit assurer une bonne condition de vision ; on évitera, en
particulier, tous les facteurs d'éblouissement ou de fatigue visuelle excessive, engendrée
par les excés de contraste, par exemple.

Enfin, il ne suffit pas qu'un signal soit détecté, il faut encore qu'il soit bien identifié et
bien interprété. On trouvera dans la norme X 35-101 les conditions de présentation de
I'information — lettres et chiffres, cadrans et aiguilles, indicateurs divers — facilitant sa
lecture et son interprétation.
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LES INFORMATIONS TACTILES

Il s'agit des signaux qui utilisent la forme et I'état de surface de tout objet pouvant étre
en contact avec la peau et, plus particulierement, les mains et les doigts, pour communi-
quer a I'opérateur des informations sur les objets, sans avoir recours au contrdle visuel. Il est
généralement complété par des signaux “proprioceptifs”. Le signal ainsi constitué permet
de détecter et d'identifier une piéce ou un dispositif de commande par sa forme et sa posi-
tion dans |'espace, sans prise d'information visuelle.

Pour étre identifiés, les objets doivent se différencier nettement par leurs formes et leur
localisation et, lorsqu’il s'agit des organes de commande, cette exigence conditionne la
sécurité des manoeuvres.

Sur les navires de péche, le treuilliste porte son regard et son attention sur le gréement
en mouvement et sur les hommes. C'est essentiellement a partir des informations tactiles
qu'il identifie, sélectionne et actionne les organes de commande. Une identification nette
de ces organes par leur forme, leur position et leur disposition relative sur le tableau de
commande contribue directement a la fiabilité des opérations et donc a la sécurité des
hommes.

LES INFORMATIONS SONORES s0e8 ‘t

Les communications orales — Aux
postes de manceuvre sur le pont de
péche, l'utilisation des communications
orales se fait en milieu bruyant, avec des
niveaux sonores en général supérieurs a
80 dBA. La figure 29 montre que, dans
ces conditions, la communication orale
ne se fait, de fagon fiable, qu'a des
distances entre interlocuteurs relative- eds T
ment faibles. Ceci explique pourquoi,
quand ils communiquent entre eux sur
le pont de péche, les marins doublent le  ses
message oral par un geste plus ou
moins formalisé.

80dB

70dB -

voix criee

voix trés forte

voix forte

volx normale

40d8 H A 'l 1 >

Entre le patron, le treuilliste et |'équi- —>
. . t 2 3 4m

page sur le pont, la communication se
fait par interphone. Le matériel utilisé
devra étre de grande qualité et les Figure 29 - Portée de la communication orale.
microphones et haut-parleurs judicieu-
sement disposés. Il ne faut pas hésiter a multiplier les haut-parleurs de telle sorte que les
matelots a la manceuvre ne soient jamais éloignés de la source d'émission.

Distance de I'orateur a I'auditeur

Les signaux auditifs de danger — A bord des navires de péche ce type de signaux sont
fréquents : les recommandations présentées ici s'inspirent directement de la norme
NF ISO 7731 intitulée : Signaux de danger pour les lieux de travail — signaux auditifs de
danger.

Cette norme définit les criteres applicables a la discrimination des signaux sonores de
danger, dans 'aire de réception du signal, spécialement dans le cas ou il y a un haut niveau
de bruit ambiant, ce qui est le cas a presque tous les postes de travail sur un navire de
péche.



La fiabilité de la reconnaissance d’'un signal auditif de danger nécessite que le signal soit
clairement audible, soit suffisamment différent des autres bruits dans I'environnement, et ait
une signification non ambigué.

Ceci peut étre obtenu normalement si le niveau du signal pondéré A dépasse le bruit
ambiant de 15 dB ou si le niveau du signal dans une bande d’octave excéde d'au moins 10
dB le niveau de masquage du bruit ambiant. Dans la salle des machines il est souhaitable
de doubler le signal auditif de danger pour un signal visuel.

L'ENVIRONNEMENT PHYSIQUE DES POSTES DE TRAVAIL

L’ESPACE DE TRAVAIL

L'accés au poste de travail — Le tableau VI, extrait de la norme NF X 35-107 relative aux
acces aux machines et installations, donne la largeur minimale des passages, selon la
fréquentation.

Habituel 800

Passage pour accés au poste de travail = L (mm) | Occasionnel 600

Au droit d’un obstacle isolé 500

Passage entre palettes, conteneurs, etc. 500

Tableau VI - Largeur minimale des passages en fonction de la fréquentation

A bord d'un navire I'accés au poste de travail doit se faire par un passage d'au moins
600 mm de largeur (800 mm si possible) sans obstacle et sur un plancher traité antidéra-
pant. Cet accés doit étre correctement protégé de la mer et des chutes a bord et par-
dessus bord. Une attention particuliere sera apportée aux masses, cébles ou organes en
mouvement le long de ces passages, par la mise en place de garde-corps, carter et guide-
cables assurant une protection continue et efficace des marins empruntant ces voies de
circulation.

m L'espace au poste de travail — L'espace de travail doit étre suffisant pour se mouvoir et
pour accomplir sa tache. Le plancher de I'espace de travail doit étre dégagé, sans
obstacle et traité antidérapant. La norme NF X 35-107 relative aux dimensions des accés
aux machines et installations recommande, a I'emplacement occupé par I'opérateur, une
zone libre de 1000 mm d'avant en arriere. En tout état de cause, 800 mm constitue un
minimum.

m La protection contre la mer — Si le poste de travail est exposé a la mer il doit étre
protégé par un pavois de hauteur réglementaire et, lorsque cela est possible, par une
surélévation de celui-ci. Cette surélévation ne doit cependant pas géner les opérations de
péche.

m La protection contre les chutes a bord et par-dessus bord — L'opérateur doit toujours
étre protégé contre les chutes par-dessus bord ou dans les ouvertures : écoutilles, trous
d’hommes, puits d'échelle, ouverture de pont..., par un garde-corps de hauteur régle-
mentaire — au moins un meétre —, assurant la continuité de la protection. Sur le pont
principal, lorsque le pavois n‘assure pas cette fonction (poste de travail suréleve sur le
pont, par exemple) il doit étre rehaussé par un garde-corps garantissant toujours une
hauteur de protection d'au moins un metre.
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m La protection contre les organes en mouvement — L'espace de travail doit étre protégé
contre les cables, masses et organes en mouvements commandés ou accidentels.

Les organes en mouvement des treuils, machines et équipements divers seront correcte-
ment protégés par des carters judicieusement fixés.

Les équipements de traction seront disposés de fagon a réduire au maximum le trajet
des cables et a faire en sorte que ce trajet n‘'emprunte pas les espaces affectés aux postes
de travail.

Figure 30 - Anneaux de retenue sur un cable.

Le trajet des cables sera protégé de telle sorte que tout mouvement commandé ou acci-
dentel (lié a la rupture ou a une mise sous tension intempestive) ne présente pas de danger
pour les marins ; on peut ainsi “canaliser” le trajet des cables par des carters, des tubes
(photo 7), des anneaux de retenue (fig. 30), etc.

LES FACTEURS DE L’AMBIANCE PHYSIQUE DE TRAVAIL

m L'éclairage des postes de travail — La norme NF X 35-103 détaille les principes d'ergo-
nomie visuelle applicables a I'éclairage des lieux de travail, hormis |'éclairage des postes
de travail équipés d'écrans de visualisation traités dans la norme NF X 35-121. La norme
recommande d’une part des niveaux d'éclairement moyen en service, et d'autre part, des
limites de luminance dans le champ visuel pour éviter |'"éblouissement et I'inconfort par
contraste excessif de luminance.

A bord d'un navire de péche, aux postes de manceuvre comme au travail des captures,
un éclairement minimum en service de 200 lux est raisonnable. On veillera a installer un
nombre suffisant de luminaires et a les disposer de telle sorte que :

* le niveau d'éclairement soit aussi uniforme que possible ; dans la zone de travail il est
recommandé de ne pas avoir un rapport entre |'éclairement minimum et |’éclairement
moyen inférieur 3 0,8

* les luminaires ou les surfaces éclairées n'éblouissent pas les marins et plus particuliére-
ment les treuillistes aux commandes.

m Le bruit — Sur les navires de péche, aux postes de travail, le bruit c’est d’abord celui
engendré par le navire lui-méme et ses équipements, nuisance que nous avons abordée
au chapitre Il. Rappelons que nous préconisons que le bruit engendré par le navire lui-
méme ne dépasse pas 75 dBA sur le pont de péche et dans |'usine. S’y ajoutera ensuite,
au travail, le bruit de I'hydraulique, des treuils, cébles, ... a la manceuvre du train de péche
et le bruit de I'eau de lavage et des équipements divers au travail des captures.



Photo 7 - Tube “canalisant” le trajet d'un céable.

Photo 8 - La porte pivotant autour d'un axe horizontal.
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Une attention particuliere doit étre apportée au bruit des machines utilisées dans I'usine :
éviscéreuses, trancheuses, laveuses, peleuses... :

- la puissance sonore émise est un parameétre important dans le choix de ces équipe-
ments,

- on éloignera, dans la mesure du possible, les postes de travail de ces sources de bruit,

- un traitement efficace contre le bruit : amortissement des téles, capotage... doit étre
envisagé lorsque le niveau de bruit dépasse 80-85 dBA.

LES POSTES DE TRAVAIL DEVANT ECRAN DE VISUALISATION

On se reportera ici aux recommandations développées dans le chapitre VI.
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CHAPITRE IV

LA CONCEPTION DES CHALUTIERS
ET LA SECURITE A LA MANEUVRE

C’est principalement au cours de la manceuvre du train de péche que surviennent les
accidents du travail & bord des chalutiers. En France on estime que 60 % des accidents se
produisent au cours de cette activité, dont plus de la moitié a la seule phase de virage. Par
ailleurs, c’est encore au cours des manoeuvres qu‘ont lieu les chutes par-dessus bord, répar-
ties également entre la phase de virage et celle de filage. La sécurité a la manceuvre est
donc une priorité pour la prévention a bord des chalutiers.

La sécurité a la manceuvre dépend d'un grand nombre de facteurs parmi lesquels les
choix techniques effectués lors de la conception du navire et de son pont de péche, leur
adaptation aux métiers pratiqués et aux gréements utilisés, sont des éléments détermi-
nants. La conception générale des chalutiers de la péche industrielle ou semi-industrielle
fait appel a des options de départ que nous ne discuterons pas ici. Parmi elles, citons le
nombre de ponts du navire, I'implantation de I'usine de traitement des captures, |'implanta-
tion des locaux de I'équipage, etc. Ces choix conduisent a des ponts de péche de différents
types et il ne saurait étre question d’envisager toutes les situations que |'on pourrait rencon-
trer et, encore moins, de déterminer, pour chacune d'elles, les recommandations qui
s'imposent au regard de la sécurité des hommes au travail.

Par ailleurs, I'équipement de ces ponts de péche dépend aussi des métiers pratiqués
— chalutage fond, chalutage par grands fonds, chalutage pélagique, chalutage dans les
glaces... — et des gréements utilisés : panneaux, bourrelets, dépresseurs, sondes
diverses... Ici encore, nous n’envisageons pas les différents problémes soulevés, de fagon
spécifique, par chacun de ces cas de figure. Notre présentation se limitera donc aux prin-
cipes de base qui doivent orienter la réflexion des concepteurs et il appartiendra alors a
I"équipe de projet de les intégrer au mieux aux spécificités du projet en cours. Les prin-
cipes sont les suivants.

Créer, sur le pont de péche, un environnement de travail sdr.

Réduire et faciliter les opérations manuelles sur le gréement.

Assurer la sécurité du systéme de virage et filage et, en particulier, maitriser les mouve-
ments de cébles et accessoires de traction.

Contréler les mouvements commandés ou accidentels des charges.

Aménager les postes de travail.

Assurer la coordination de la manceuvre.
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CREER UN ENVIRONNEMENT DE TRAVAIL SUR
PROTECTION CONTRE LA MER

Il s’agit d'abord que les marins au travail sur le pont soient a I'abri des paquets de mer
venant de |'avant, de chaque cété et de |'arriere du navire. Cette couverture ne doit cepen-
dant pas géner la vision du treuilliste aux commandes. Par ailleurs, si le chalutier est appelé
a travailler dans les glaces, la surface couverte doit rester compatible avec les réglementa-
tions en vigueur. Sur l'arriére, le pont de péche sera protégé par un pavois de hauteur
réglementaire. Sur les c6tés, dans la mesure ou une telle disposition ne géne pas, la protec-
tion se fera par un pavois surélevé a la hauteur du pont supérieur. Cette protection latérale
sera complétée par une couverture systématique du pont la ou cette disposition est compa-
tible avec la conduite des manoeuvres de péche.

Les risques dépendent ici, d'une part, des qualités nautiques du navire, question étran-
gére a notre domaine de compétence, d'autre part, des protections mises en place. Nous
n'abordons que ce dernier aspect.

Sur les navires de la péche industrielle, le pont de péche est largement découvert. La
protection latérale doit s'étendre, en hauteur, au-dela du pont teugue, plus spécialement
de chaque c6té a l'arriere du chateau, ceci pour protéger efficacement les marins des
paqguets de mer venant de |'avant.

PROTECTION DE LA RAMPE

Au-dela d'une certaine taille, les chalutiers sont équipés de rampe par laquelle le chalut
est filé et viré a bord. Ces rampes doivent étre munies d'une porte assurant la protection :

- contre les entrées d’eau,
- contre les chutes et glissades des hommes dans la rampe.

La conception de cette porte vise a minimiser au maximum le temps d'ouverture
gu'impose I'entrée ou la sortie du chalut. Quelle que soit la solution retenue, la manceuvre
de cette porte doit étre mécanisée et commandée par le treuilliste a son poste. Citons
quatre exemples de portes utilisées sur les chalutiers.

Ouverture latérale — Les deux battants de la porte s'ouvrent vers des réservations dans
les parois extérieures latérales de la rampe, de telle sorte que la fermeture puisse suivre
immédiatement I'entrée de la pochée a
bord et que la manceuvre de cette porte
n‘empiete pas sur la surface disponible

du pont.
Ouverture verticale (fig. 31) — La [/1 ) 1
porte coulisse verticalement, & l'aide de [
vérins, dans un compartiment étanche, ) o 3 o ()
sous le pont de péche. Judicieusement 14
congue, cette solution présente au moins L—

deux avantages :

-avec une porte légerement plus
étroite que la rampe, le virage des
bras se fera porte fermée,

- au virage du filet, la manceuvre de la
porte permet de le soulever et faci- 1:Baignoires N 4 : Porte en position basse
lite ainsi le passage des erses saisis- 2 Porte en position haute 5 Bras.
. . \ 3 : Passage du bras.
sant le filet pour un hissage a la
caliorne. Figure 31 - La porte coulissant verticalement.
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Ouverture dans la rampe (photo 8) — La porte

R \ . .
(posion sécurté) ==/ | derampe, & commande hydraulique, pivote autour
e \\\( d’ hori |. Vertical iti “for-
AN . un axe horizontal. Verticale en position “fer
tmmete o N Bagnore \\F mée”, elle vient, en position “ouverte” se loger
o S babord {; dans une réservation prévue dans la rampe.
-/ Barrures —P N b
e \ : . s . R N
i SR TN Rampe articulée (fig. 32) — Grace a l'action de
Tl ’//q/“ NN i plusieurs vérins, les toles de la rampe articulée
Cel ampe » [ " " e
TS (posnon piche) /.<~:> 4 passent de la position “ouverte” (position manceuvre)
= e ' a la position fermée (position pont-pavois).

Dispositif hydraulique pour fermer la rampe sur les chalutiers péche arriére. Cet
Verin 7 Pont exemple montre la rampe articulée d'un chalutier américain de 33 m. Lignes
hydraulique de péche pointillées : rampe dépliée en position de sécurité. Lignes pleines : rampe en
position de péche (source : Fishing News International, février 1989).

Figure 32 - La rampe articulée.

GESTION DE L'ESPACE SUR LE PONT DE PECHE

Sur un pont de péche, la manceuvre consiste en une alternance :

- de commandes, c'est-a-dire d’action de virage et de filage réalisées a l'aide de
“treuils” et destinées soit a déplacer le train de péche, soit a passer la tension d'un
élément a un autre afin de désolidariser les différentes composantes du systéme ;

- d’opérations manuelles de maillage, démaillage, saisie, ... des différents éléments du
train de péche et des dormants des engins de traction du bord.

?

®
o 1" < )
° DT - o
= |
i) - Q m

1 et 2 : Baignoires babord et tribord 5 et 6 : Allées de circulation

3: Rampe 7: Enrouleur

4: Piste centrale

Figure 33 - Le pont de péche d'un chalutier a rampe.

Sur le pont de péche d'un chalutier & rampe, nous distinguons (fig. 33) :

- la “piste” c’est-a-dire la zone sur laquelle glisse et se déplace le train de péche, au
virage comme au filage ; elle est limitée, a I'entrée, par la rampe d'accés au pont et a
I'avant par la position de |'enrouleur ;

- les "baignoires” de chaque c6té de la rampe et les allées de circulation qui, de part et
d'autre de la piste, joignent ces “baignoires” a I'avant du pont de péche ; c’est dans
cette zone qu'évoluent et stationnent les marins au cours de la manceuvre, sachant
qu'ils devront accéder, de fagon séquentielle, a la piste pour opérer directement sur le
gréement et le filet ;
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- les zones de stockage du matériel de péche : bourrelet, panneaux de recharge, ... et
d'implantation de divers engins de traction : treuils, enrouleurs...

Sur un navire sans rampe, si ces espaces sont nettement moins circonscrits, leurs fonc-
tions subsistent avec :

- de chaque cété, les postes de travail au panneau et de maillage et démaillage des
dormants de treuils et d'enrouleurs,

- au centre le volume balayé par le chalut viré a bord,

- les espaces de circulation,

- les espaces de stockage et d'implantation des engins de traction.

m Les postes de travail seront extérieurs a la piste, implantés sur le pont dans des espaces
dégagés, protégés de la mer et des chutes & bord et par-dessus bord, avec un plancher
traité antidérapant et vierge de tout encombrement (chap. I, p. 20 et chap. lll, p. 55-56).
En particulier, on évitera I'implantation des dispositifs d’amarrage du navire ou le passage
de canalisations dans |'espace de travail des “baignoires”.

m Le pavois des baignoires sera équipé d'une main-courante servant de barre de roulis et
éventuellement de point d'accrochage du harnais de sécurité porté par les marins a cet
endroit. Il est utile de prévoir dans ces “baignoires” un espace de rangement des petits
matériels : outils, mailles diverses, orins de rechange, ... utilisés couramment ici.

m De part et d'autre de la piste, les allées de circulation, d'au moins 60 cm de largeur,
servent, d'une part, au déplacement des marins entre |'avant et 'arriére du pont de péche
et d'autre part, de zone de stationnement et de surveillance des matelots pendant le
virage ou le filage du gréement. Ces zones de circulation doivent étre séparées de la
“piste” par une hiloire retenant de fagon efficace le chalut et la pochée sur le pont. Cette
hiloire sera surmontée d’une main-courante garantissant I'équilibre des marins a cet
endroit, d'arceaux de protection rejoignant le pont au-dessus, et empéchant ainsi |'entrée
du chalut dans cette zone.

m L'acces a la piste, pour les opérations manuelles sur le chalut sera facilité par plusieurs

ouvertures dans les hiloires.

m |l faut disposer d'une estimation correcte des volumes nécessaires au stockage du maté-

riel de péche de rechange. Les zones de stockage sur le pont de péche seront bien iden-
tifiées, implantées de fagon a simplifier les manutentions des matériels qui y seront
déposés et séparés des espaces de travail et de circulation par des rambardes de protec-
tion. Ces zones de stockage sur le pont seront utilement desservies par les grues annexes
de manutention implantées au-dessus du pont de péche.

m L'accés aux magasins sur le pont ou sous le pont se fera par des ouvertures adaptées aux

déplacements des marins et a la manutention des charges.

m Les espaces d'implantation des treuils seront séparés des espaces de circulation et de

travail par des garde-corps et, lorsque le voisinage l'impose, par des carters pleins ou
grillagés.



ASSURER LA SECURITE DES SYSTEME DE TRACTION

S’ASSURER DE L’ADAPTATION DES SY.STEMES DE TRACTION
AUX METIERS PRATIQUES ET AUX GREEMENTS UTILISES

La sécurité a la manceuvre repose d’abord sur 'adaptation des systémes de traction et de
manutention aux caractéristiques du train de péche et des conditions de sa mise en ceuvre :

- capacité de résistance et de stockage des treuils, enrouleurs et grue de bord,
- résistance et adaptation des dimensions de cébles, crochets, poulies, rouleaux, ...

- adaptation des dispositifs de saisie, d'accrochage et de stockage a bord des apparaux
divers comme les panneaux, les lests, les dépresseurs, capteurs fixés au chalut, ...

Les concepteurs doivent ici répondre a deux exigences, contradictoires en premiére
analyse :

- Adapter le navire aux gréements que le patron projette d’utiliser a court et moyen
terme, et a ses conditions de mise en oeuvre. Il importe ainsi de connaitre, par
exemple, les caractéristiques des panneaux, des lests, de dépresseurs, ... pour conce-
voir judicieusement les dispositifs de saisie, d'accrochage ou de stockage a bord de
ces matériels ;

- Garder une grande flexibilité au navire de telle sorte qu'il puisse suivre, a moindre frais,
I"évolution des moyens et techniques de chalutage. On pourrait ainsi concevoir, a la
poupe du navire, un berceau d’accueil du panneau fixé au navire mais démontable et
qu'il suffirait de changer si la forme du panneau évoluait sensiblement.

[l leur appartient d'intégrer, de fagon trés fine, les patrons et les équipages au groupe de
suivi de projet pour se faire préciser, tout au long de la définition du navire et de ses équi-
pements, les outils et méthodes de péche qui seront mis en oeuvre a bord, prendre en
compte leurs suggestions et adapter ainsi au mieux le navire et ses moyens de manceuvre.

PROTEGER ET MAITRISER LES MOUVEMENTS DES CABLES,
TREUILS ET ACCESSOIRES DE TRACTION

Les treuils seront protégés par des carters et des barres antichute. Lorsque ces appareils
sont dans le voisinage d'une voie de passage ou d'un poste de travail un garde-corps limi-
tant I'espace disponible complétera efficacement la protection. Cependant, ces protections
ne doivent ni supprimer la vision du treuilliste sur les treuils, ni géner les opérations d’entre-
tien de ces matériels.

Les cables peuvent étre a I'origine d’accidents graves soit par entrainement des hommes
vers les poulies et engins de traction, soit par brusque balayage de I'espace a la suite d'une
rupture du systéme ou encore d’'une mise sous tension brutale accidentelle ou commandée.
Pour prévenir ces accidents on peut :

e réserver aux chemins de cébles des espaces physiquement séparés des espaces de
circulation et de travail ;

» faire passer les cables dans des tubes, qui judicieusement dimensionnés et positionnés
protégeront efficacement les hommes tout en autorisant les passages des boucles
d'extrémité ;

e faire passer les cables situés en hauteur dans des anneaux qui, régulierement disposés,
éviteront tout mouvement intempestif ;

e réduire au minimum les longueurs libres de cable.
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Lorsque la longueur libre des cables est importante, il est nécessaire de maitriser au
mieux leurs déplacements pour éviter les accidents provoqués par un mouvement intem-
pestif certes, mais aussi pour assurer un bon enroulement de ces cables lors du virage sur
les bobines des treuils et enrouleurs. Les photos 9 et 10 représentent un enrouleur équipé
d'un guide-cable escamotable, permettant de répondre correctement a cette exigence.

GARANTIR UN SYSTEME DE COMMANDES FIABLES

Deux principes doivent ici guider les concepteurs.

- Le treuilliste aux commandes doit avoir une vision directe claire sur les hommes au
travail sur le pont. Il doit contréler I'activité des marins quand ils operent sur le gree-
ment bien sir, mais aussi lorsqu’ils se déplacent sur le pont ou encore lorsque, en
attente ils surveillent les déplacements du train de péche.

- La conception du poste et des organes de commande doit faciliter le travail du
treuilliste et minimiser au mieux les erreurs ou les commandes intempestives. L'applica-
tion des recommandations déja présentées au chapitre Ill contribuera efficacement a
atteindre ces objectifs.

Les treuils et, plus particuliérement les treuils de funes, peuvent par ailleurs mettre en
cause la sécurité du navire lui-méme en cas de croche. Nous ne détaillons pas ici les dispo-
sitifs — filage automatique, “fusibles” d’extrémité de fune... — qui contribuent a la préven-
tion de ces accidents mais qui sortent du cadre de ce travail.

CONTROLER LES MASSES EN MOUVEMENT

Les masses en mouvement constituent un risque majeur d'accident a bord des chalutiers.
Il s'agit plus particulierement :

® du panneau suspendu a son poste,
* de la pochée soulevée au portique pour son vidage,

* des différents éléments du gréement, souvent lourds : bourrelet, diabolos..., qui sont
hissés au-dessus du pont au virage ou lors de la mise au clair du chalut, ou encore qui
chutent de I'enrouleur au filage et seront hissés par-dessus le pavois pour la mise a |'eau,

* du filet lui-méme qui, hissé sous le portique ou par la caliorne, balaie le pont sous
I’action du vent et du mouvement du navire.

LE PANNEAU

La suspension du panneau par “chaine a suspendre” sous la potence est a éliminer. Le
panneau doit rester suspendu sous la tension de la fune et bloqué dans cette situation soit
par un dispositif commandé, soit par la forme du berceau de réception du panneau a ce
poste. Evidemment ce choix impose de raccorder le rapporteur soit a un treuil spécifique
— treuil de bras — soit directement a I'enrouleur.

Une autre option tentée récemment — systeme Goalabré — consiste a automatiser
I'accrochage du panneau et le maillage et démaillage des bras. Cette solution n’offre
d'intérét que dans la mesure ou le gréement ne comporte qu‘un seul bras viré sur les treuils
principaux. Ce systéme ne peut étre mis en oeuvre avec des gréements a fourche compor-
tant deux bras, dont I'un (bras supérieur) est maillé a la fune.



Photo 10 - Guide-cable en position relevée.
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En tout état de cause les opérations de maillage des pattes d'enrouleur au guindineau et
le démaillage de I'extrémité du bras persistent et imposent une implantation bien précise
de la potence et un agencement adapté de cette zone du navire.

LA POCHEE

A bord du navire semi-industriel sans rampe, la mise en place d'un guide-poche, sous
le portique, améliore notablement la situation en réduisant |'amplitude du balancement
de la pochée. Situé assez bas pour étre efficace, ce guide-poche ne doit cependant ni
géner les hommes au travail, ni devenir un obstacle pour le hissage des plus grosses
pochées soulevables.

A bord des navires avec rampe et vidant la pochée, au travers d'une trappe, sous le pont
de péche, c'est la rampe et les hiloires de part et d'autre de la "piste” qui retiennent la
pochée. Des hiloires de hauteur suffisante et équipés d'arceaux de protection éviteront que
la pochée ne quitte la "piste”.

On ne surdimensionnera pas la largeur de la “piste” afin que la pochée occupe tout
I'espace entre les hiloires et ne roule pas sur le pont.

LES ELEMENTS DU GREEMENT ET LE FILET

Les opérations concernées ici sont trés diverses. Précisons simplement quelques principes.

n Préférer le glissement du gréement, sur une surface prévue a cet effet, au soulévement
— transport — dépose.

m Lorsque les chalutiers sont équipés de rampe on évitera au maximum de soulever les
charges et on privilégiera le glissement du gréement sur la “piste”

m A bord des navires non équipés de rampe, les enrouleurs sont en général en hauteur sur

I'arriere du navire. La mise en place d'un “toboggan” pour la montée du chalut sur
I"enrouleur et surtout pour son filage a I'eau, doit étre envisagée. Encore faut-il que cette
rampe soit de manutention aisée et ne géne pas le reste de la manceuvre.

m Limiter, autant que faire se peut, I'amplitude de mouvements des charges suspendues.
La mise en place judicieuse de guide-poches ou de barres limitant le mouvement de ces
charges contribue a prévenir ces risques.

m Protéger les postes de travail et les zones de circulation extérieures a la “piste”. En aucun

cas les charges soulevées au-dessus de la “piste” du pont de péche ne pourront entrer, a
la faveur d'une rafale de vent ou d’un gros coup de roulis, dans ces zones protégées.

LES OPERATIONS MANUELLES SUR LE PONT DE PECHE

BIEN IDENTIFIER LES OPERATIONS MANUELLES

La manceuvre constitue un interface entre le chalut et le navire. Les opérations manuelles
qu’exécuteront les marins sur le pont de péche dépendront du gréement utilisé et de
I'équipement du navire. Ici encore, c’est avec la collaboration des patrons et des equipages
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que les concepteurs identifieront avec précision les opérations manuelles qu'imposeront les
choix effectués, et ils seront ainsi en mesure d'adapter au mieux les postes de travail et de
faciliter la tache des opérateurs.

Une attention particuliére sera apportée aux opérations occasionnelles ou exception-
nelles qui, souvent, parce qu'elles ne sont pas programmées lors de la conception du
navire, présentent des risques importants pour les équipages.

REDUIRE AU MINIMUM LES OPERATIONS MANUELLES SUR LE GREEMENT

C'est, bien sir, lorsque les marins interviennent sur le gréement que les risques de heurt,
coincement ou entrainement sont les plus importants. L'une des voies de la prévention
consiste alors a supprimer au maximum des opérations. A la manceuvre, la fonction princi-
pale de I'équipage est d'établir ou de supprimer les connexions entre les différents
éléments du gréement et les engins de traction du navire.

Au virage sur les treuils et les enrouleurs

Les treuils et enrouleurs assurent la majeure partie du virage du train de péche. Trois
types de solution sont mis en oeuvre.

Le panneau est suspendu a la potence, funes et bras virés sur les treuils principaux,
entremises et chalut sur I'enrouleur — Cette solution, a proscrire, encore observable a la
péche semi-industrielle présente deux inconvénients majeurs :

- les panneaux restent perchés par une chaine a suspendre, avec tous les risques liés aux
mouvements incontrélés de cette masse qui se balance sous la potence et aussi a celui
de voir le panneau embarquer a bord, par-dessus la lisse.

- le train de péche est stocké en trois endroits différents, donc avec deux ruptures de
charges au virage, c’est-a-dire deux transferts de tension a assurer.

En mécanisant la manceuvre au panneau (systeme Goalabré par exemple) on supprime
toute intervention manuelle sur le panneau lors de la premiere rupture de charge.

Le panneau saisi par la tension de la fune, les bras sont virés sur des treuils de bras, le
chalut viré (au moins partiellement) sur I'enrouleur — Le panneau n’est plus suspendu mais
reste sous tension. Par contre, on a toujours trois zones de stockage du train de péche et
donc deux ruptures de charge. Le premier transfert se fait au niveau du panneau, le
deuxiéme entre le treuil de bras et I'enrouleur. Un positionnement judicieux de I'enrouleur
et du treuil de bras facilite cette opération, d'une part, en |'éloignant des zones dange-
reuses : pres des panneaux, le long de la rampe..., d’autre part, en autorisant le maillage
dans le volume acceptable de travail des marins debout sur le pont.

Le panneau saisi par la tension de la fune, bras, entremises et chalut sont virés sur
I'enrouleur — Le panneau est toujours sous tension de la fune mais alors la manceuvre se
fait avec une seule rupture de charge lors du transfert du bras vers I'enrouleur. On supprime
ainsi I'une des ruptures de charge. Encore faut-il que les bras et entremises s’enroulent
correctement et réguliérement. |l est nécessaire de bien guider ces cébles au virage et donc
d’envisager un enrouleur équipé de guide-cables escamotables stockant les bras de chaque
coté de la bobine (photo 9). Cette solution simplifie au maximum la manceuvre et gagnerait
a étre étudiée dans le détail.

A Tembarquement de la pochée

Sur les chalutiers sans rampe, en général de longueur inférieure a 38 métres, les enrou-
leurs sont implantés sur I'arriére du navire. Le chalut est viré entiérement sur 'enrouleur
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jusqu’a ce que la pochée arrive contre la poupe. Les matelots maillent le croc du treuil de
poche a |"étrangloir de cul. L'embarquement de la pochée se fait par-dessus le pavois.

Sur les chalutiers a rampe de la péche industrielle le virage du chalut sur l'enrouleur
s'arréte lorsque le bourrelet arrive au pied de la bobine. Le virage continue a I'aide des
caliornes qui embarqueront le filet et hisseront la pochée sur la rampe en une ou plusieurs
manoeuvres, a I'aide de erses saisissant le filet.

- Si les enrouleurs sont placés tout a |'avant du navire, une seule manceuvre suffira. Cette
solution n‘est pas sans inconvénient car elle suppose un pont de péche s'étende sur
toute la longueur du bateau et ne permet pas au treuilliste de controler facilement
I'ensemble de son champ de travail, qui s'étend de I'avant a l'arriere du navire.

- Si les enrouleurs sont placés sensiblement au centre du navire, .deux ou trois
manceuvres seront nécessaires pour amener la pochée a bord. Le virage du bourrelet et
d’une partie du filet sur I'enrouleur éviterait ces manoeuvres supplémentaires mais offre
probablement peu d'intérét pour I'équipage. Ce dernier devra contréler, avant filage,
le chalut étalé sur le pont et reprendre le bourrelet a |'aide d'un croc pour le glisser vers
la rampe au moment du filage.

Au vidage de la pochée

Le vidage de la pochée dans le parc a poissons se fait alors directement par hissage du
cul au portique. Le cable du treuil de poche sera équipé d'un crochet a fermeture compléte
ou d'une manille et passera sur un rouleau de portique suffisamment large pour assurer le
passage du crochet, de la erse et, si nécessaire, d'une partie du filet, ceci afin d'éviter, dans
la mesure du possible, le hissage en plusieurs phases. Ce rouleau de portique sera bien
visible par le treuilliste et convenablement éclairé.

Les remarques précédentes s'appliquent au virage. Elles concernent aussi le filage.
L'amélioration de la sécurité passe par une réduction du nombre des opérations manuelles sur
le gréement, réduction que I'on peut obtenir par un choix judicieux de la technique de virage
et de filage et par un équipement de traction approprié. Notons cependant que la simplifica-
tion d'une phase de la manceuvre peut se faire au détriment des conditions d’exécution des
phases ultérieures. Il appartient au concepteur, et avec la collaboration des patrons et équi-
pages, de rechercher les solutions optimales pour I'ensemble de la manceuvre.

FACILITER LES OPERATIONS MANUELLES

UNE CONCEPTION ERGONOMIQUE DES POSTES DE TRAVAIL

Il s'agit d'abord de bien identifier ces postes (cf. p. 69-70). Si certains d’entre eux sont
bien localisés et répondent a des taches précises — postes de travail au panneau par
exemple — d’autres, comme les interventions sur la piste, sont moins bien circonscrits. Les
régles ergonomiques a mettre en oeuvre ont été présentées au chapitre lll. Rappelons les
principes qui doivent guider les concepteurs au regard des opérations manuelles toujours
exécutées debout sur le pont de péche.

- Les opérations manuelles seront exécutées dans le volume acceptable de travail au
sens de la norme NF X 35-104 (fig. 22). Il s'agit la d'un élément essentiel pour I'implan-
tation des engins de manutention (treuils, enrouleurs, ...) et des agrés divers (potences,
poulies, ...), implantation qui détermine, pour une large part, les hauteurs d'interven-
tion des marins sur le gréement.
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- Toutes les opérations effectuées hors de la piste du pont de péche se feront dans un
espace de travail dégagé, dont le plancher est traité antidérapant et correctement
protégé de la mer.

Les efforts demandés aux matelots doivent rester dans des limites physiologiquement
acceptables et qui tiennent compte des conditions d’exécution, notamment du mouvement
du navire. Il s'agit ici des efforts qu'imposent le transport des crochets, cables, manilles et
autres accessoires de manutention, et les maillages et démaillages sur le gréement. Lutilisa-
tion d'aciers spéciaux & haute résistance permet d‘alléger le poids de ces matériels.
Cependant la nécessité d'accrocher ou de mailler des éléments de section importante
limite souvent |'utilisation des apparaux de petites dimensions.

DES AIDES AUX OPERATIONS MANUELLES

Des surfaces de maillage et de démaillage — La mise en place judicieuse de tablettes
de 20 cm de largeur environ, a une hauteur de 80-90 cm, la ou les matelots maillent et
démaillent les cébles, facilite grandement |'opération. Bien sir, ces tablettes ne doivent en
aucune maniére géner les autres phases de la manceuvre. On pourrait en implanter, par
exemple, le long du pavois des baignoires, la ou les marins maillent et démaillent le rappor-
teur au dormant des treuils ou enrouleurs.

Aide au hissage manuel — Au hissage mécanique du train de péche a bord est associé
le hissage manuel des éléments qui ne sont plus sous tension. Ainsi, lorsque les bras sont
virés, les pattes des panneaux et leurs rallonges sont hissées manuellement. La mise en
place, au-dessus des baignoires, d'un palan de préférence électrique facilitera beaucoup
cette opération.

Il en va de méme au cours des opérations de réparation et d’'entretien du chalut étalé sur
le pont. Les matelots doivent tirer, soulever, retourner des éléments du gréement ou du
filet. Pour ce faire, et afin d'éviter des manutentions effectuées a la limite des possibilités
des hommes, les marins doivent toujours disposer de moyens d’aide a ce type de manuten-
tion. Ceci peut se faire par l'intermédiaire des treuils de manutention utilisés a la manceuvre
bien sir. Cependant, I'utilisation de grues annexes implantées sur le pont au-dessus du
pont de péche et la mise en place de treuils auxiliaires Iégers en des points judicieusement
choisis, permettent par exemple de tirer le chalut vers I'avant du pont — c’est-a-dire dans
les zones abritées quand le pont est couvert — et de I'étaler au mieux pour les réparations.

Aide au passage des erses — Au virage, le filet a plat sur le pont subit des efforts de
traction le plaquant contre la téle. Les hommes doivent passer une erse autour de la toile
afin d'y fixer le crochet de I'auxiliaire de levage qui permettra de hisser le cul a bord.

Afin de faciliter cette opération on peut prévoir une réservation dans le pont, sous forme
d’une rigole a travers la piste, a I'avant de la rampe. Dans cette rigole, on pourra soit dépo-
ser la erse avant le virage, soit faire passer la erse sous la toile au cours du virage.

Une autre solution consiste a mettre en place un dispositif de soulevement hydraulique
de la toile. Une porte de rampe de type “guillotine”, 8 mouvement vertical, congue en y
intégrant cette fonction, pourrait faire I'affaire. En tout état de cause, le soulévement du
filet par la porte de trappe d'affalage — souvent observé sur les chalutiers industriels — est
a proscrire car elle présente des risques importants.

Les réas motorisés — Quand le chalutier met en oeuvre des engins de péche de grande
dimension, la section des cables, la taille des mailles et crochets sont telles que la manuten-
tion des dormants de treuils et surtout leur traction sur les réas deviennent pénibles a I'équi-
page. La mise en place de réas motorisés, travaillant a la maniére d’'un power-block, facilite
beaucoup la traction. Ceci concerne essentiellement les réas de caliorne et de hisse-poches.
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ASSURER LA COORDINATION DE LA MAN(EUVRE

GENERALITES

La sécurité dans la manceuvre du train de péche exige une coordination parfaite entre les
commandes des engins de traction et |'activité des matelots qui opérent sur le gréement.

A la manceuvre, le patron, de l'arriére de la passerelle, contréle la navigation dans I'envi-
ronnement du chalutier, guide le navire et adapte sa vitesse aux différentes phases du
virage et du filage, surveille I'ensemble des opérations. A ce poste, il dispose en général,
de I'ensemble des commandes des engins de traction.

La plupart des commandes sont renvoyées sur le pont de péche, soit vers un poste de
treuilliste centralisant toutes ces commandes auxiliaires, soit vers des commandes locales
disposées aupres de chaque engin. La centralisation vers un poste de treuilliste, correcte-
ment implanté et bien congu libére le patron de la commande des engins de traction. ||
peut ainsi se consacrer entierement a la conduite du navire et a la surveillance de la
manceuvre, sachant qu'il peut a tout moment reprendre la maitrise des commandes. Cette
solution implique bien sir que le treuilliste soit un marin formé a cette tache et connaissant
bien son matériel.

La coordination de la manceuvre repose d'abord sur une vision parfaite de I’homme aux
commandes sur les marins intervenant sur le gréement, une conception correcte de ces
postes et des communications fiables entre tous les intervenants.

LA VISION SUR LES HOMMES AU TRAVAIL SUR LE PONT

La commande des engins doit étre assurée par un opérateur ayant une vision directe sur
les éléments déplacés et sur les hommes qui interviennent ou se trouvent dans leur environ-
nement. A bord des navires a pont couvert, la vision depuis les commandes des treuils a la
passerelle est toujours fortement amputée, sinon nulle. Il est donc ici nécessaire de répéter
toutes les commandes vers un poste de treuilliste sur le pont. Sur les grands chalutiers, a
pont découvert et a rampe, la répétition des commandes sera aussi envisagée, pour trois
raisons au moins.

- La distance entre les informations visuelles utiles et le pupitre en passerelle est telle
que le treuilliste ne pergoit pas le niveau de détails qu’exige la tdche de commande.

- L'utilisation de toute la longueur du pont de péche pour les manceuvres rend souvent
invisibles certaines opérations effectuées sur I'avant de celui-ci.

- linstallation d’enrouleurs sur |‘arriére de la passerelle ampute, souvent de fagon signifi-
cative, le champ de vision vers le pont de péche.

LA CONCEPTION DES POSTES DE COMMANDE

Ces postes doivent répondre aux recommandations ergonomiques présentées au
chapitre Il :

e disposition correcte des organes de commande dans les volumes d'atteintes accep-
tables (hauteur et éloignement) au sens de la norme X 35-105 ;

e orientation du tableau de commande de telle sorte que le treuilliste debout a son
poste regarde, face a lui, les hommes au travail sur le pont ;

* conception des organes de commande en conformité avec les normes en vigueur et
disposés afin d'éviter les erreurs de manceuvre et les commandes intempestives.
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Sur le pont de péche, le poste de treuilliste sera placé dans une cabine, surélevée si
nécessaire, garantissant une bonne protection des organes de commande et une bonne
vision sur les marins au travail. A bord des grands chalutiers a pont de péche découvert,
cette cabine, placée a la hauteur du pont teugue et sensiblement au tiers arriére du pont de
péche, surplombera celui-ci afin d'assurer une vision compléte du treuilliste sur les hommes.

LES AIDES AUX COMMUNICATIONS

Les communications verbales — Patron a la passerelle, treuilliste sur le pont et opera-
teurs intervenant sur le gréement doivent pouvoir échanger verbalement. Les distances et
les niveaux de bruit empéchent souvent une communication orale directe fiable.

Le poste de commande a la passerelle, le poste de treuilliste et les hommes sur le pont
de péche doivent pouvoir communiquer par interphones et haut-parleurs. Le matériel utilisé
sera de grande qualité, adapté a I'environnement sonore du pont de péche en réduisant au
mieux le retour des bruits du pont vers les postes de commande.

La surveillance vidéoscopique — Une prise d'information précise et bien ciblée, dans un
champ déterming, peut se faire a I'aide d'un matériel de surveillance vidéoscopique fiable
et de qualité. Il en va ainsi, par exemple, du contréle de I'enroulement des cables sur un
tambour de treuil. || faudra néanmoins porter une attention particuliére aux points suivants.

Pour la caméra
 qualité du matériel,

® les conditions d'éclairage de la zone observée : il faut rechercher un niveau d'éclaire-
ment constant en installant une source locale par exemple, et aussi éviter de diriger les
objectifs vers les sources de lumiére naturelle ou artificielle,

* protection des objectifs contre les projections diverses,

* montage de la caméra sur un systéme autorisant un réglage facile pour les utilisateurs.

Pour le poste de commandes

¢ Les images sont des signaux de type indicateurs consultés assez fréquemment. Il ne
faut pas que les écrans génent la prise d’information directe sur la manceuvre, mais ils
doivent étre néanmoins proches des limites du champ de vision, de maniére a ce que,
lors des consultations, le déplacement du champ de vision de I'opérateur n’entraine
pas une perte totale d'informations visuelles sur la manceuvre.

¢ Limiter le nombre d’écrans en identifiant avec les utilisateurs les informations indispen-
sables et la fréquence des consuitations.

o Limiter au maximum les reflets sur les écrans.

LES OPERATIONS PARTICULIERES

La conduite du chalutage impose diverses opérations, soit des opérations occasionnelles
que I'on retrouve a chaque marée, soit des opérations provoquées par des incidents.

LES MANUTENTIONS DE PANNEAU

En dehors des opérations de virage et de filage, les panneaux sont manutentionnés en
diverses occasions.
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- Beaucoup de chalutiers rentrent encore leurs panneaux a bord a la fin de la péche, avant
de faire route et, de méme, ne les remettent en poste qu'a l'arrivée sur les lieux de
péche. Cette pratique est liée aux regles de navigation dans certaines zones et a la géne
gue peuvent constituer les panneaux a poste au cours des manceuvres portuaires.

- Les changements de panneaux sont peu fréquents en mer. Cette manceuvre a cepen-
dant lieu apres la perte d'un panneau ou parce que le patron souhaite changer de type
de panneaux afin d’améliorer le pouvoir de capture du chalut.

- Des opérations d'entretien s'imposent parfois sur le panneau — changement ou répa-
ration des semelles, réparation ou renforcement d’un point d'accrochage... — et obli-
gent souvent a le ramener sur le pont.

Ces opérations se font en utilisant les différents treuils de manceuvre. Une ou deux grue
disposée sur le pont au-dessus du pont de péche et balayant les zones concernées par la
manipulation des panneaux serait utile et permettrait de soulever et retourner ces
panneaux de fagon plus sire.

LES CHANGEMENTS DE CHALUT

Dans la mesure ou plusieurs enrouleurs équipent les chalutiers, cette manceuvre ne
présente aucune difficulté, a condition que I'un des enrouleurs ne géne pas le filage de
I"autre.

On distingue I'enrouleur de travail, habituellement utilisé, des enrouleurs de stockage
sur lesquels sont virés les chaluts de rechange. Il faut s’assurer que le filage des enrouleurs
de stockage n'est pas géné par des obstacles comme divers appendices utiles mais qui
peuvent accrocher le filet ou le gréement. Quand I'enrouleur de rechange est situé vers
I'avant du navire, il est nécessaire d'équiper les obstacles éventuels — surbaux par
exemple — de rouleaux facilitant le passage du chalut et, si le navire n'est pas équipé de
rampe, de guider le filage au niveau du pavois a I'arriére du bateau.

L'EVACUATION DES CORPS ETRANGERS

Il s'agit, pour I'essentiel, des pierres ramenées par le chalut. Si la pierre reste sur le pont
de péche, une grue peut faciliter le stockage a bord dans un lieu prévu a cet effet, puis la
remise a I'eau dans des zones non propices au chalutage. Linstallation d'une ou deux grues
annexes a l'arriére du navire, notamment sur les grands chalutiers, facilite ces opérations.
Ces grues peuvent servir par ailleurs :

® 3ux manutentions des matériels de rechange (filets, culs, bourrelets, ...) stockés dans
les magasins sous le pont de péche ou directement sur le pont dans les parcs de stoc-
kage, ou a celles qui s'imposent quand les marins ramendent ou réparent le train de
péche : soulévement, déplacement, du filet et du gréement,

* a terre, pour charger les matériels de bord, vers les magasins et les parcs de stockage,
mais aussi pour charger les vivres par exemple.

Une grande attention sera donc portée au choix de cette grue — capacité, espace
balayé... —, a son implantation et a I'emplacement des magasins, cambuse et parc de stoc-
kage, afin d’optimiser I'utilisation d'un tel investissement qui peut faciliter beaucoup de
taches de manutention a bord.
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CHAPITRE V

LE TRAITEMENT DES CAPTURES

La salle de travail d'un chalutier — appelée usine & bord des chalutiers-congélateurs —
peut étre considérée comme un ensemble de postes de travail, en général clairement iden-
tifiés lors de la conception, et auxquels doivent s'appliquer I'ensemble des recommanda-
tions ergonomiques rassemblées au chapitre Ill. Ces postes de travail sont reliés entre eux
par différents cheminements — alimentation, évacuation — que le chantier naval, en géné-
ral associé a un équipementier tente d’aménager en cherchant a minimiser les interventions
humaines.

Différence essentielle entre le fonctionnement d'une salle de travail d'un chalutier et
celui d'un atelier de production a terre : le chalutier ne maitrise pas le produit en entrée
tant au plan quantitatif que qualitatif : les quantités a traiter varient énormément suivant les
traits, tout comme la diversité des captures, ou encore la répartition des tailles pour une
méme espéce. Le bon fonctionnement d‘une salle de travail dépendra dés lors de la prise
en compte des filiéres et des flux dés sa conception. On entend par filiere, 'ensemble des
cheminements possibles d'un produit depuis son entrée et sa sortie, ou son stockage, dans
un systéme déterminé. Le systeme ici correspond au traitement des captures, de |'affalage
de la pochée au stockage des prises ,dans la cale.

LES FILIERES ET LES FLUX

Le systéme traitement des captures envisagé ici va de I'affalage de la pochée dans le
trunk, ou le parc a poissons suivant la taille des navires, au stockage des prises dans la cale.
A chaque filiére, on associe des flux caractérisés par les parameétres suivants : volumes,
poids, temps de traitement, etc. Les postes de travail sont distribués le long d'une chaine
de manutention, qui comprend en général :

- une zone de réception des prises : le parc a poissons ou le trunk,
- une ou des filieres produits bruts,

une ou des filieres produits traités,

une ou des filieres produits non commercialisables,

une ou des filieres déchets de traitement,

une zone de stockage du produit traité, la cale.
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A ces filieres et ces flux concernant les produits de la péche sont associés des moyens et
des hommes nécessaires a la bonne marche du processus :

- les opérateurs-usine,

- les autres marins : mécanicien d’entretien, patron inspectant les prises, etc.,
- les moyens de conservation : glace, métabisulfite, sel..,

- les contenants provisoires : paniers, moules...,

- les contenants définitifs non recyclés : cartons, sacs...,

- les contenants définitifs recyclés : laisses, conteneurs, brézes...,

- les outils, pieces de rechange : lame d’éviscéreuse...

A un tel systeme est indispensable par ailleurs, une circulation de I'information entre les
opérateurs en usine, ainsi qu’entre les opérateurs et la passerelle.

Les conditions de travail des marins au traitement des captures dépendront, pour une
part importante, d'une gestion harmonieuse de ces filieres et de ces flux qui, dés lors,
devront étre appréhendés de fagon précise par les concepteurs. Il convient de prendre les
dispositions adéquates concernant :

- les circulations des marins,

- les dimensionnements et la disposition des lieux : zones de croisements, stockages-
tampons, etc.,

- le nombre de lignes de traitement,

- les possibilités de changement de certains équipements entre deux campagnes sur des
especes différentes,

- la saisie et le traitement des données concernant le produit,

- etc.

La complexité et I'importance du probléme a traiter sont illustrées par le tableau VII, qui
représente les différentes filieres des produits et sous-produits, que nous avons observés a
bord du chalutier-congélateur espagnol, au large de la Namibie ou I'espece cible était le merlu
du Cap, et les espéces annexes le calamar, la lotte et la rascasse. Le tableau VI, qui compléte
le tableau VII, précise les normes de conditionnement adoptées a bord de ce navire.

Si I'on fait abstraction des prises annexes (partie C) |'espéce cible donne naissance a six
cheminements différents : trois d’entre eux (partie A) sont régis par la taille et le type de
traitement — entier, fileté/pelé, fileté) —, trois autres concernent des sous-produits : ceufs
et deux parties comestibles de la téte.

Normas sobre el empaque del pescado

- Vainas Limpia y laminada en caja pequena.
- Pescadilla con cabeza Piezas inferiores a 100 gr,  interfoliado y en caja pequena.
- Tronquito Piezas entre 100y 120 gr,  cola cortada, interfoliado y en caja pequena.
- Ensayo Piezas entre 120y 250 gr,  interfoliado y en caja pequena.
-M-1-C Piezas entre 250 y 400 gr,  interfoliado y en caja pequena.
-M-1 Piezas entre 400 y 600 gr,  interfoliado y en caja pequena.
-M-2 Piezas entre 600y 900 gr,  envuelto individual y en caja pequena.
-M-3 Piezas entre 900y 1 400 gr, envuelto individual y en caja grande.
-M-4 Piezas entre 1 400 y 2 400 gr, envuelto individual y en caja grande.
-M-5 Piezas superiores a 2 400 gr, envuelto individual y en caja grande.
- Filetes con y sin piel

- Pequeno Piezas inferiores a 80 gr.

- Mediano Piezs comprendidas entre 80 y 120 gr.

- Grande Piezas superiores a 120 gr.
- Rosado Pequeno Piezas inferiores a 1 000 gr.
- Rosado Mediano Piezas entre 1 000y 2 000 gr, envuelto individual y en caja grande.
- Rosado Grande Piezas superiores a 2 000 gr, envuelto individual y en caja grande.
- Rape Pequeno Piezas inferiores a 500 gr,  envuelto individual y en caja pequena.
- Rape Mediano Piezas entre 500 y 1 400 gr, } ambos sin piel, envueltos
- Rape Grande Piezas superiores a 1 400 gr,} individualmente y en caja pequena.

Nota : todos los filetes iran en cajo pequena e inferfoliados. "SIEMPRE SEPARADOS".

Tableau VIIl - Normes de conditionnement des poissons, a bord du congélateur espagnol.
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DI TRANSPORTS DES PLATS
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‘ CONGELATION ‘

Tableau IX - Diagramme de I'organisation du travail

lors du traitement des captures a bord d'un chalutier congélateur.
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On constate sur le tableau que I'espéece cible génere 14 produits qui devront toujours
étre identifiables ; si I'on considére les quatre autres espéces, 19 produits.

Le tableau IX représente le diagramme de I'organisation du travail correspondant, établi
sur la base d'observations précises effectuées sur quarante et un traits. L'examen de cette
figure, représentative a notre point de vue des modes d'organisation congus par les
bureaux d'études et les chantiers, fait ressortir les points suivants.

- Laménagement de I'usine a été organisé autour de la production de filets de |'espéce
cible, ainsi que l'illustre la branche centrale du diagramme, qui correspond au traite-
ment mécanisé en continu d'une taille de filet, depuis le parc a poissons jusqu’a la mise
en plateau.

- Toute la partie droite du diagramme montre que le traitement des autres espéces, ainsi
que celle des sous-produits, n‘a pas été intégré a la chaine, ce qui entraine des stoc-
kages imprévus, obstacles aux circulations, ainsi que des manutentions manuelles
fréguentes de contenants. Autant de faits qui contrarient la bonne organisation, et se
traduisent par une dégradation de la sécurité et des conditions de travail.

LA ZONE DE RECEPTION DES PRISES

L'alimentation en continu de la chaine de travail dépend essentiellement de la fiabilité
des équipements installés pour recevoir le contenu de |la pochée et pour I'acheminer vers la
zone de traitement. Le concepteur doit prendre en compte le fait qu’a un moment ou un
autre des hommes travailleront dans la zone de réception des prises notamment pour assu-
rer une bonne alimentation des convoyeurs. Pour réduire au minimum les interventions
humaines et faire en sorte que celles qui existeront se déroulent dans de bonnes conditions
de confort et de sécurité, les concepteurs devront appliquer les principes suivants.

LUMINAIRE m S'informer, auprés des patrons, de la

PONT DE variabilité des captures par trait, notam-
T B t ﬁ ! ment des quantités maximales raisonna-
‘ I

blement traitables.

m Indiquer clairement a |'armateur, en fonc-
so| izl tion des choix techniques effectués, les
00| volumes maximaux admissibles au-
BREZE dessus desquels les systtmes de trans-
l l port des captures ne seront plus fiables.

—] m Indiquer les espéces incompatibles avec
; W\ le bon fonctionnement des systemes de
y A

: PONT convoyages.
| USINE o . )
(Cotes exprimées en mm) m Prévoir une zone de circulation pour

TAPS I'accés du personnel le long des
convoyeurs d’extraction et sous la trappe
d’'affalage.

Figure 34 - Coupe transversale
du “trunk” d'un chalutier industriel.

s Prendre les dispositions pour les circulations qui permettent le transport manuel de
grosses prises (flétans, pocheteaux, ...) ne pouvant pas emprunter les convoyeurs.

m Prévoir une hauteur entre les différents planchers de travail ou de circulation et les
barrots, d’au moins 1,85 m. La figure 34 illustre une situation a éviter : la hauteur sous les
barrots est incompatible avec I'activité d’'un homme debout.
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m Prévoir des moyens de stockage et d’évacuation des prises indésirables (pierres, ...).

m Assurer un niveau d'éclairement de |'ordre de 100 lux dans cette zone.

LE TRAITEMENT DU POISSON EN USINE
LA REGULATION DES FLUX

La mise en oeuvre des deux principes généraux suivants contribue fortement a une
bonne régulation des flux. En général, les vitesses de déplacement des systemes de manu-
tention ne doivent en aucun cas allonger la durée du processus de traitement, ni entrainer
des périodes d’attente pour les opérateurs. Chagque poste de travail doit pouvoir étre
alimenté en matiére premiére de fagon réguliére, malgré la variabilité du contenu de la
pochée qui influe sur le temps de traitement. Pour atteindre ces objectifs le systeme
d'acheminement des captures vers les différents postes de travail devra répondre aux
exigences sulvantes.

Les commandes du systéeme

m Chaque convoyeur doit étre autonome pour la commande et posséder un régulateur de
vitesse, afin d'offrir plus de liberté aux équipages en matiére d'organisation

m Quand des convoyeurs ou des machines sont connectés, les commandes doivent étre
centralisées au poste de travail directement concerné afin que |'opérateur maitrise, sans
se déplacer, les différents éléments du systeme et harmonise les flux et les conditions
d’'exécution des taches

m Un systéme d’arrét d’urgence accessible de chaque poste — ligne tendue au-dessus
d'un convoyeur par exemple — équipera les lignes de traitement.

La conception du systeme

m Les tapis convoyeurs doivent, dans la mesure du possible, étre directement reliés entre
eux, afin d’éviter I'entassement des captures.

m Les angles entre les tapis seront calculés de fagon a éviter les encombrements et
bouchons ; ceci est particulierement important avec le développement du chalutage par
grand fond, ol certaines espéces (grenadiers, ...) aux formes différentes de celles des
poissons ronds, transitent difficilement sur les systémes de convoyage classiques.

m Les différents dispositifs que I'on trouve sur les tapis-convoyeurs (molettes de réglage,
dispositifs de blocage, ...) doivent étre installés de fagon a ne pas freiner le déplacement
des captures, ce qui provoque la formation de bouchons, et nécessite des interventions
manuelles quasi continuelles.

m Les bandes transporteuses des convoyeurs obliques doivent étre adaptées a tous les
spécimens transportés : une morue de 80 cm de long montera difficilement sur un tapis a
lamelles espacées de 30 cm.

m |l est préférable de privilégier les pentes douces pour les convoyeurs obliques.

m Tous les convoyeurs doivent étre facilement accessibles ainsi que les dalots d'évacuation
et les éventuels broyeurs.

m A bord des navires de moindres tailles — 30-35 m — qui ne pratiquent ni la congélation
ni le filetage, des installations simples, telles que des tubes ou gouttiéres inclinés dans
lesquels circule un courant d'eau, pour évacuer les poissons d'un poste de traitement vers
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un autre ou vers un stockage, offrent de multiples avantages : co(t, maintenance, carac-
tére modulable. La photo 11 illustre ce type d'installation dans la salle de travail d'un
chalutier semi-industriel de péche fraiche.

Les stockages-tampons

m Les prises annexes doivent étre mises en attente durant le traitement de |'espéce princi-
pale. Afin de profiter des aménagements de postes existant le long de la chaine de traite-
ment, il est nécessaire de disposer, devant les tapis de tri, de bacs de stockage d'attente
qui se vident facilement sur les convoyeurs. Ces bacs permettent un retour de ces prises
vers la chaine de traitement sans manutentions supplémentaires pour |'équipage.

LES POSTES DE TRAVAIL

LES POSTES DE TRAVAIL MECANISES

Les opérations d'ététage, éviscérage, filetage, dépiautage sont en général mécanisées.

® L'aménagement de ces postes se fera conformément aux recommandations ergonomiques
(chap. lll). En particulier, I'alimentation manuelle de ces machines se fera dans le volume
acceptable de travail de |'opérateur, au sens de la norme NF X 35-104 (fig. 20 et 22).

m Lors de 'aménagement de ces postes, il importe de considérer que la cadence d'alimen-
tation d'une machine ne sera jamais que celle de I'opérateur qui I'alimente, qu’il ne faut
pas surestimer en prenant en compte uniquement la cadence annoncée par le fabricant.
A titre d’'exemple, le positionnement correct d’un filet sur une dépiauteuse ne se fait pas
a la volée : il exige de la dextérité et un minimum de temps.

® Des systemes de démontage-remontage des machines, pratiques et n'engendrant pas
des colts importants de main-d'oeuvre et dimmobilisation des navires devront étre
recherchés. Il faut en effet sans cesse adapter le parc de machines en fonction de |'évolu-
tion technologique et surtout en fonction des espéces recherchées.

m La réduction des effectifs, la variabilité du produit, le travail collectif, et les rythmes de
travail au chalutage nécessitent d’aménager des postes multitdches qui éviteront aux
équipages des déplacements, des pertes de temps et I'adoption de postures pénibles. La
figure 35 donne un exemple de ces postes a partir desquels |'opérateur peut adapter son
activité a la nature du produit. Il s’agit d'un poste d'ététage de merlu du cap sur un chalu-
tier-congélateur. Trois hommes H1, H2, H3 participent au fonctionnement du poste.

- H1 préleve les spécimens a ététer sur un convoyeur C3 parmi d'autres espéces, et les
transfére vers le bac d'alimentation de I'ététeuse. Lorsque le bac est plein, il se retourne
pour réguler le flux de produit en sortie de trunk, et prélever les prises annexes.

- H2 présente les poissons dans une position déterminée dans le volume de travail de H3.

- H3 présente les poissons dans le systeme de guidage vers la scie circulaire. H3 doit
aussi récupérer les grosses tétes pour un traitement ultérieur, au point R, aprés le tron-
gonnage.

- H2 et H3 sont susceptibles de se retourner pour occuper un poste de tri sur le
convoyeur C3, en fonction du débit d'alimentation du bac de I'ététeuse.

Les trois hommes occupent des postes de travail “debout”, et |'organisation du travail
est telle que deux d'entre eux occupent des postes différents apres un simple demi-tour.

Cet exemple est une bonne illustration de la nécessité pour les concepteurs de prendre
en compte l'activité réelle a bord, avant d'arréter le dimensionnement des postes. On
remarque en effet que le convoyeur C3 est installé trop bas et engendre de ce fait des
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Photo 12 - Poste de remplissage des conteneurs
dans la salle de travail d'un chalutier industriel de péche fraiche.
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postures de travail inconfortables pour la majorité des trieurs. Par ailleurs, le boitier de
commande de |'ététeuse n'est pas placé suivant les recommandations de la norme
NF X 35-104, ce qui est a proscrire, le bouton d'arrét d'urgence faisant partie de ce boitier.
Enfin, le fait qu'une tdche — la récupération des tétes — n’a pas été prise en compte lors
de la conception du poste est a |'origine non seulement de postures pénibles pour H3, mais
aussi d'un risque potentiel de coupure trés élevé.

LES POSTES DE CONTROLE, RECTIFIAGE

On appliquera les recommandations du chapitre lll, lors de I'aménagement de ces
postes essentiellement manuels, en apportant une attention particuliére au conditions
d'éclairage — au moins 500 Lux —, et a la distance "oeil-tache visuelle”, qui sera d'autant
plus réduite que les détails a percevoir seront fins.

LES POSTES DE PREPARATION DES BLOCS CONGELES

Lors de I'aménagement de ces postes, on veillera tout particuliérement aux points suivants.

m Tous les stocks locaux (plats, plateaux, films plastiques, etc.) doivent permettre le traite-
ment d'un tonnage correspondant au moins a un trait moyen.

m Les manipulations les plus répétitives (filets,...) seront impérativement situées dans un
volume dit “bon” au sens de la norme NF X 35-104. Les autres éléments traités seront
présentés de maniere a réduire le nombre des manipulations et situés dans un volume
"acceptable” (chap. llI).

m Lors des transports manuels de charges a I'alimentation ou a I"évacuation des supports de
congélation (pleins ou vides), les déplacements seront réduits au minimum.

m Les espaces libres entourant les armoires de congélation doivent étre adaptés aux opéra-
tions de “vidage” de ces systémes de congélation.

m Le systéme de séparation “produits congelés (blocs)/contenant de congélation”(plat) doit
étre fiable et facile a mettre en oeuvre. Cette opération, quand elle est effectuée manuel-
lement, nécessite en effet des efforts importants de la part des opérateurs.

LA MISE EN CONTENANTS DANS L'USINE

m La hauteur des plans de travail doit tenir compte des dimensions du ou des contenants,
et des différentes taches a exécuter : remplissage, préhension du contenant.

m Des aides au travail sont nécessaires pour I'appréciation du poids de |'espéce de poissons
dans le contenant. Si cette appréciation repose sur le comptage des individus dans une
espéce et une taille données, il est souhaitable de mettre au point des systemes de
dénombrement automatiques.

m Si les poissons sont rangés en caisses, ventre en bas, la méthode manuelle est difficile-
ment contournable ; I'aide au comptage doit néanmoins étre envisagée.

m Les stockages tampons des contenants, des couvercles éventuels et de la glace doivent
permettre de faire face au contenu d'une pochée d'un trait moyen.

m Si I'alimentation en glace se fait directement depuis une réserve située a un niveau infé-
rieur, toutes les précautions seront prises pour que le systtme de montée soit fiable.
Citons, a titre de contre-exemple, celui de la vis sans fin qui creuse son trou dans la glace
puis tourne a vide, imposant ainsi la présence d'un opérateur dans la réserve a glace.
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m La glace doit arriver dans le volume d'atteinte acceptable du poste de travail. Des
moyens fiables doivent permettre d’apprécier les quantités de glace a utiliser.

m Le marquage des contenants doit se réduire a une tache simple compatible avec le port
de gants.

m Lorsque la descente en cale se fait en continu, un moyen de communication doit exister
entre le poste de mise en contenants, et le lieu d’accueil des contenants dans la cale.

m Lorsque |'effectif ne permet pas de traiter et stocker en continu, I'aménagement d’une
zone de stockage-tampon des contenants pleins est nécessaire en bout de ligne de trai-
tement. Cette zone est a prévoir dés la conception du navire, en respectant la multifonc-
tionnalité de I'espace, les contraintes de stabilité — cette zone se situe en général sur
I'avant du navire — et la réduction maximale des manutentions manuelles.

LE TRANSFERT DES CAPTURES
DE LA SALLE DE TRAVAIL OU L'USINE VERS LA CALE

LA DESCENTE EN VRAC

Traditionnelle, la descente en vrac reste encore utilisée sur bon nombre de navires prati-
guant un stockage mixte vrac/contenants. Elle permet d'alimenter la zone de stockage en
cale par gravité : les captures glissent le long de glissieres ou goulottes démontables
alimentées par des trémies disposées sur les ouvertures des panneaux de cale.

m Les éléments constitutifs de ces dispositifs devront étre certes résistants, mais aussi
légers, et équipés d’'organes de liaisons simples ne nécessitant pas de gestes trop précis
pour leur mise en place. lls seront de plus interchangeables.

LA DESCENTE EN CONTENANTS

Qu'il s'agisse de contenants glacés préts au stockage, ou de contenants devant étre glacés
en cale, ou de produits congelés, les recommandations suivantes seront mises en ceuvre.

m Les systemes de descente par palan ou par gravité sur des glissiéres seront abandonnés
au profit de systémes mécanisés.

m Les systemes mécanisés — type plateau-élévateur... — mis en place devront avoir des
vitesses de déplacement compatibles avec les rythmes particuliers du chalutage et, en
tout état de cause, ne devront pas allonger le temps de travail, par rapport aux tech-
niques traditionnelles : palan, moufle a deux poulies...

m L'installation de tels systemes mécanisés au niveau d'une ouverture de cale, impose I'exis-
tence d'un panneau d’accés indépendant pour le personnel.

m Des signaux visuels et/ou sonores devront informer les opérateurs en cale et en usine des
différentes positions et déplacements du systéme.

LE STOCKAGE DES CAPTURES EN CALE

RECOMMANDATIONS GENERALES

m Quel que soit le systeme de stockage retenu, la hauteur sous barrot au niveau des postes
de travail et des zones de circulation dans la cale devra, durant pratiquement toute la
durée du travail, permettre la posture debout.

m Toutes les surfaces de circulation seront traitées antidérapantes.

- 88 -



LE STOCKAGE EN COMPARTIMENTS DES PRODUITS GLACES

Il s’agit d'un stockage “en vrac” dans des compartiments fixes qui seront équipés des
brézes nécessaires au fur et a mesure du remplissage. Au port, ces compartiments seront
déchargés manuellement. Le stockage ne se fait pas au hasard : dans les compartiments, le
calier groupe les captures par familles en évitant soigneusement les incompatibilités de
stockage. '

m Pour les éléments permettant |'acheminement des captures jusqu'aux divers comparti-
ments on se reportera au paragraphe de la page précédente.

m L'espace réservé au stockage des brezes ne devra pas empiéter sur les espaces de travail
dans la cale.

m L'acheminement de la glace vers les compartiments en cours de remplissage doit
pouvoir étre effectué avec le moins de manutentions manuelles possibles. Une alimenta-
tion mécanisée, par convoyeur aérien sous le plafond de la cale, est a cet égard une
solution intéressante.

LE STOCKAGE EN CONTENEURS DES PRODUITS GLACES

Le produit est stocké et glacé “en vrac” dans des conteneurs dont la capacité est géné-
ralement de 300 a 600 litres. Ces conteneurs sont déchargés mécaniquement au port.
Différentes options sont a envisager, tant en ce qui concerne la localisation du remplissage
du conteneur, que pour le conteneur lui-méme.

m Le remplissage peut s'effectuer dans la salle de travail ou sur le lieu de stockage du
conteneur en cale

m Le conteneur peut étre un contenant d'une seule piece généralement en plastique, fabri-
gué en usine, ou un assemblage de différents éléments montés a bord au fur et @ mesure
du remplissage de la cale.

Remplissage du conteneur dans la salle de travail

Le conteneur est alimenté en poissons et en glace a partir d'un poste de remplissage,
situé prés du panneau. Cette configuration facilite grandement le travail du marin affecté a
ce poste (photo 12). Il convient cependant de noter que :

m La manutention mécanisée des conteneurs en mer exige des systémes fiables, sirs et
suffisamment rapides pour éviter les attentes a la descente des captures dans la cale.

m Sauf a automatiser complétement |'opération, cette manutention est dirigée par un marin
dans la cale. Celui-ci doit disposer d'un poste de conduite confortable et sdr, d'ou il peut
communiquer facilement avec le poste de remplissage.

m Le fait de ne disposer, au remplissage, que d'un seul conteneur a la fois, ne permet pas
d’'organiser de fagon souple et rationnelle le stockage des prises par espéeces et éventuel-
lement par tailles. Cette solution n‘est donc bien adaptée qu’a un tri ciblé sur un nombre
limité d’especes de forte valeur marchande, le reste des captures étant stocké en vrac,
soit dans des compartiments, soit dans des conteneurs déja installés dans la cale.

Remplissage du conteneur sur le lieu de stockage dans la cale

Il s'agit d'un mode de stockage analogue au stockage en compartiments, comme le
montre la photo 13. Les remarques déja faites a cette occasion s'appliquent. Nous insistons
ici sur les points suivants :

m Une alimentation en glace des conteneurs, directe et mécanisée, facilitera de fagon déter-
minante leur remplissage.
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m Lorsque les conteneurs sont sans couvercle, des moyens de couverture, traités antidéra-
pant, doivent étre prévus quand une circulation sur les conteneurs s'impose, pour leur
mise en place ou leur remplissage.

Les conteneurs en plastique — La
figure 36 et la photo 14 présentent deux
conteneurs de ce type dont la mise en
oeuvre appelle les remarques suivantes :

m Les systémes de maintien des conte-
neurs, vides ou chargés, doivent offrir
toutes garanties de stabilité pour tous
les niveaux de stockage.

m On limitera au maximum les manuten-
tions manuelles de ces conteneurs. Si
elles s'imposent, I'empilage des conte-
nants doit permettre une prise en main
aisée, Cc'est-a-dire étre compatible
avec les dimensions corporelles et les
efforts acceptables par les opérateurs_ Figure 36 - Conteneur monobloc en plastique de 660 litres.
La hauteur de prise doit donc tenir
compte de I'encombrement et du poids de |'objet a saisir.

Les conteneurs démontables — Il s'agit de conteneurs montés directement dans la cale
a partir d'éléments stockés a bord.

m Les éléments constitutifs seront conformes aux prescriptions suivantes :
- poids inférieurs aux recommandations du chapitre Ill (p. 48),
- facilement manipulables, dépourvus d'arétes vives et interchangeables,
- nombre limité d'éléments différents,
- faciles a stocker et peu encombrants.

- les éléments constituant les planchers intermédiaires ou les dessus de contenant, sur
lesquels il est nécessaire de circuler, doivent étre considérés comme zone de circula-
tion, et traités en conséquence.

m L'espace réservé au stockage des éléments constitutifs ne doit pas empiéter sur celui
occupé lors des opérations de remplissage.

m Les marins doivent pouvoir se fournir facilement en éléments constitutifs, c’est a dire sans
déplacements importants. L'organisation du stockage des éléments doit en tenir compte.

® L'espace réservé au stockage doit étre équipé de maniere a assurer une stabilité parfaite
des composants.

LE STOCKAGE EN CAISSES

Le poste de remplissage des caisses peut étre situé soit dans la salle de travail, soit dans
la cale ; dans ce dernier cas, ce peut étre dans un endroit réservé — sous le panneau de
cale par exemple — ou encore directement sur le lieu de stockage de la caisse.

m Si la caisse pleine fait plus de 30 kg, il faut envisager un remplissage au lieu de stockage,
ou une meécanisation du transport de la caisse du lieu de remplissage au lieu de stockage,
par exemple, en équipant la coursive centrale de la cale, d'un convoyeur réglable en
hauteur et facilement escamotable.

m Lorsque le remplissage est effectué sur le lieu de stockage, I'acheminement de la glace se
fera selon la recommandation précisée a la page 89.
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Photo 13 - Poste de remplissage des conteneurs
dans la cale d’un chalutier semi-industriel de péche fraiche.
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Photo 14 - Conteneur monobloc en

plastique contenant 300 kilos de poissons.
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m Que le remplissage ait lieu en salle de travail ou en cale, I'espace réservé au stockage des
caisses, pleines ou vides, ne doit pas empiéter sur celui occupé lors des opérations de
remplissage. Il devra par ailleurs permettre aux marins de s'approvisionner facilement en
caisses vides, c’est-a-dire sans avoir a effectuer des déplacements importants.

m 'espace réservé au stockage des caisses, pleines ou vides, doit étre aménagé de maniére
a assurer un blocage parfait de ces contenants. Leur empilement devra par ailleurs offrir
des garanties de stabilité pour toutes les hauteurs de piles.

m Lorsque |'empilement est manuel, il doit étre compatible avec les dimensions corporelles
de I'homme, tout comme avec les efforts acceptables par les opérateurs. La hauteur des
piles devra donc prendre en compte I'encombrement et le poids de |'objet a saisir :

A titre d'exemple, 'empilage de 24 caisses vides de 70 litres encastrables situe la
premiére caisse accessible & 195 cm au-dessus de la surface sur laquelle repose la pile. La
charge a saisir a un encombrement de 80 x 60 x 21 cm et un poids de 4,5 kg. Il s'agit la de
conditions extrémes acceptables.

LE STOCKAGE DES PRODUITS CONGELES

m Dans les cales des chalutiers-congélateurs (- 18°C), les interventions humaines seront
réduites au minimum.

m Les moyens de protection individuelle contre le froid seront stockés a proximité des
acces, dont les dimensions tiendront bien entendu compte de |I'encombrement de ce
type de vétement.

m A des températures aussi basses, le moindre malaise peut avoir des conséquences
dramatiques. Or, étant donné la mécanisation croissante des manutentions et la
tendance a la diminution des effectifs embarqués, le calier est souvent seul, isolé du
collectif au travail dans I'usine. Des systémes d'alarme fiables, alertant les opérateurs dans
I'usine en cas de défaillance du calier, seront mis en place.

-93.






CHAPITRE VI

LA PASSERELLE

Ce chapitre n'a pas pour objet de développer |'activité du travail en passerelle, a |'origine
de la majeure partie des recommandations rassemblées ici ; on se reportera a la référence 15
de la bibliographie pour plus de détails a ce sujet. Par ailleurs, on consultera avec profit la
norme ISO 8468 (seconde édition 1990-11.01) intitulée “Aménagement de la passerelle d'un
navire et dispositions de ses équipements annexes - exigences et directives”. Consacrée de
fagon évidente aux navires de commerce, elle comporte cependant des recommandations
applicables aux navires de péche, en particulier dans le domaine du champ de vision depuis
la passerelle vu sous I'angle de la navigation.

LE LOCAL PASSERELLE

IMPLANTATION

m Pour les navires de 30/35 m, le local passerelle ne doit pas occuper toute la largeur du
pont qui le supporte. Un passage de 80 cm a 1 m, de part et d'autre de la timonerie,
voire d'un seul c6té, doit permettre une circulation rapide et aisée entre |'arriére et 'avant
du pont supérieur (fig. 7, chapitre |).

m Le choix des formes, surtout celle de la face avant, doit tenir compte de critéres de résis-

tance, d’'évacuation de la masse d’eau, de visibilité extérieure, mais aussi de reflets sur les
vitres et les instruments. I'inclinaison des plans de travail doit étre compatible avec celle
des vitres, afin d'éviter le probléme de reflets sur ces plans.

m Pour les navires pont-couvert de 30/35 m, une sortie directe située a proximité du poste

de commande des auxiliaires de levage, facilitera les déplacements vers I'arriere du pont
supérieur pour diverses prises d'informations et communications avec les opérateurs
intervenant sur le train de péche.

m |l faut privilégier I'arriére et les c6tés de la timonerie pour I'implantation des accés.

-95.-



ACCEPTABLE

ZONE CONDITIONNELLLE

PBON X=093xb

OPERATEUR

ACCEPTABLE

Inclinaisons possibles /

X
du plan de présentation "'\’\

Figure 37 - Division du champ visuel plan horizontal en zones
d'efficacités diverses pour la détection d'un signal. (X 35-101).

Inclinaisons possibles
du plan de présentation

- 0
i 120 cm ACCEPTABLE

- /]

Figure 38 - Division du champ visuel-plan vertical en zones d'efficacité diverse
pour la détection d'un signal. (x 35-101)
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AMENAGEMENT INTERIEUR

m L'aménagement intérieur doit faciliter 'accés aux surfaces vitrées pour des raisons de
visibilité, ainsi que les circulations babord/tribord et avant/arriére.

m Les aménagements de type console centrale permettent d'éloigner les instruments des
vitres, et d'éviter les contrastes trop importants entre les écrans de visualisation et I'envi-
ronnement immédiat (champ de vision périphérique).

m Les revétements brillants qui sont générateurs de réflexions génantes sont a proscrire a la
passerelle, surtout a proximité des instruments.

® Les plans de travail destinés a recevoir les instruments doivent étre mats et avoir un
facteur de réflexion de 0,3 3 0,5.

m Lorsque les instruments sont encastrés dans le mobilier de passerelle il faut prévoir un accés
facile pour les opérations de maintenance, et une ventilation par |'arriére des appareils.

m En ce qui concerne les déplacements a la passerelle, les couloirs de circulation doivent
permettre d'atteindre facilement toutes les surfaces vitrées (visibilité extérieure),les diffé-
rents postes de commandes (conduite du navire et manceuvre du train de péche), et la
consultation des instruments. La largeur de ces couloirs ne doit pas excéder un métre, et
des mains-courantes doivent étre installées.

m Le siege de passerelle ne doit pas nuire aux circulations.

DISPOSITION DES INSTRUMENTS

Rappelons que le tableau Ill, extrait de la norme X 35-101, permet de choisir les zones
d'implantation des instruments émettant des signaux visuels par rapport a leur fonction :
indicateur ou avertisseur (fig. 37 et 38).

m Les instruments |le plus souvent consultés doivent étre installés dans une zone ainsi déli-
mitee :
- distance angulaire horizontale = 25° de part et d'autre du plan sagittal.

- distance angulaire verticale = 30° au-dessous du plan horizontal passant par les yeux.
- inclinaison du plan de présentation du signal = entre 0° et 30° par rapport a la verticale.

m Les instruments moins sollicités peuvent se trouver en position dans une zone ainsi déli-
mitée :
- distance angulaire horizontale = 25° de part et d’autre de la zone décrite ci-dessus.
- distance angulaire verticale = 25° de part et d'autre de la zone décrite ci-dessus.
- inclinaison du plan de présentation du signal indispensable (voir angles recommandés
sur les figures).

m Le reste de I'espace autour de |‘opérateur de conduite est a réserver aux appareils trés
peu consultés, ou équipés d'avertisseurs sonores.

Dans le tableau X, nous avons repris I'inventaire des principaux instruments émettant des
signaux qui existent actuellement en passerelle, et nous avons tenté d'attribuer a leurs
signaux visuels un réle indicateur ou avertisseur en situation de conduite du train de péche.

Ainsi, un patron de chalutier semi-industriel, sur une marée de 350 heures passée a
I'ouest de I'Ecosse, se trouve en situation de conduite du train de péche durant en
moyenne 200 heures (57 % du temps), le reste du temps est passé a de la navigation pure.
Un chalutier de 20 m fréquentant le sud de I'Irlande ou I'ouest de la Manche, durant des
marées de méme durée, aura un temps de route (navigation) de I'ordre de 60 heures, et
chalutera donc durant plus de 80 % du temps de présence en mer.
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SIGNAUX VISUELS(*) SONORES
INSTRUMENTS indicateurs avertisseurs

fréq. / rare le plus les autres a
important ne pas manquer

compas X
indicateur angle de barre X

synoptique app. propulsif X X X
régulateur pas d’'hélice X

pilote automatique
loch électromagnétique
économetre

radar

recepteur position

X X X X X X
x

traceur de route
alarme de quart X X
radiogoniometre X X
émetteur-récepteur BLU X
emetteur-récepteur VHF X
récepteur de veille X
telex X
fac-similé cartes météo X

sondeur graphique
sondeur vidéo couleur
sonar

indicateur tension de fune
enregistreur tension fune X
ouverture verticale chalut
remplissage cul

X X X X

x X

(*)Voir tableau Il

Tableau X - Types de signaux émis par les principaux instruments

La détermination de I'emplacement de chaque instrument devra, en fonction des informa-
tions et recommandations ci-dessus, intégrer les spécificités des différents types de navires.

PRESENTATION DE L'INFORMATION

Formes de présentation

Dans une passerelle de navire, les signaux visuels sont présents sous toutes les formes.

Forme analogique — Tous les cadrans a aiguilles, comme l'indicateur de traction de
funes par exemple. Cette forme de présentation de I'information est conseillée pour une
tache de réglage sur une valeur de consigne. On peut y associer une mémoire qui permet
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alors de suivre I"évolution d'un parametre. L'enregistreur de tractions de funes fait partie de
ces instruments ; il aide le patron, en enregistrant I'intensité de chaque croche, a apprécier
la nature du fond sur la sonde suivie.

Forme numérique — Conseillée pour la lecture de mesures précises, comme le pas
d'hélice, la position, la vitesse, ou le cap du navire. Pour I'affichage numérique, les diodes
électroluminescentes (affichage du récepteur DECCA MK21 par exemple) sont les plus
faciles a identifier. Cependant, pour des raisons de co(t de fabrication, I'affichage a cristaux
liquides avec source d’éclairage interne, prend une place de plus en plus importante en
passerelle - voir tous les récepteurs de positionnement par satellite par exemple -. Le
contraste y est pourtant nettement moins bon, et une lecture correcte ne peut se faire que
face a I'appareil.

Forme symbolique — Le type le plus simple est un voyant qui s’allume lorsqu’un état
change. Ce type d'affichage permet de repérer trés rapidement les caractéristiques essen-
tielles d'une situation, mais ne suffit pas pour permettre une intervention précise. Les
symboles doivent étre connus de tous les utilisateurs.

Certains appareils comme le sondeur peuvent regrouper sur un méme écran les trois
formes de présentation de l'information, chacune adaptée & une tiche différente. Par
exemple c’est la présentation analogique “ligne de fond - échelle de sonde verticale” qui
renseigne le mieux sur 'apparition d’'une fosse. Mais c’est |'affichage numérique de la
sonde précise que le patron utilisera pour noter sur sa carte la profondeur a laquelle il a
repéré une croche. Le code symbolique de couleurs lui sera utile pour faire la différence
entre un banc de poissons et une tache de plancton.

La norme X 35-101 précise pour chaque type d'affichage quelques consignes a respecter
pour optimiser les conditions d'identification du signal : taille des chiffres en fonction de la
distance, choix des graduations, sens de déplacement des aiguilles, etc. Il est évident que
ces recommandations concernent plus le fabricant de matériel que le patron lui méme, mais
leur connaissance peut |'aider dans son choix, lors de |'achat d’instruments.

Certains appareils présentent une seule information en permanence a la passerelle. C'est
le cas du loch par exemple qui informe le patron sur la vitesse de son navire. La plupart des
récepteurs de position apportent aussi une information précise sur la vitesse du navire par
rapport au fond, mais celle-ci n’est visible que sur appel de 'opérateur ; celui-ci réglant son
appareil le plus souvent, de telle sorte qu'il ait la position et le cap a I'écran. Cet exemple
nous permet d'illustrer la principale différence entre les systemes de présentation de |'infor-
mation. Sur certains cette derniére est exposée, sur d'autres elle est appelée. Chaque
systéme présente des avantages et des inconvénients que nous énumérons :

Pour I'information “exposée”

- un grand nombre d'indicateurs sont visibles d'un seul coup d’oeil ;

- la mémorisation des zones ou figure chaque indicateur est facile ;

- chaque personne présente en passerelle peut consulter ce qui lui est utile sans déran-
ger 'homme & la conduite du navire. A bord des navires de péche les mécaniciens
viennent régulierement prendre de I'information en passerelle ;

- 'endroit ou se tient le lieutenant ou I'homme de quart, renseigne le patron sur ce qu'il
est en train de faire. La coordination se trouve ainsi facilitée.

Mais :
- la consultation de certains indicateurs exige des déplacements lorsque ceux-ci sont
nombreux ;
- la présentation est unique; I'information est a un endroit et un seul, alors qu’elle peut
étre utile pour des manoeuvres différentes ;
- la présentation est rigide ; si I'emplacement des indicateurs ne donne pas satisfaction,
le changement est difficile.



Pour I'information “appelée”

- I'opérateur n'a pas besoin de se déplacer, et le poste peut alors étre congu de fagon a
le rendre confortable.

- les logiciels bien congus permettent une forme souple de présentation de l'information,
ainsi que des calculs sur des paramétres pour présenter directement les valeurs utiles.

Mais :

- on ne voit un parameétre que si on l'appelle ; seules les alarmes s'imposent a |'opéra-
teur pour le prévenir d’'un changement d’état : par exemple, la vitesse du navire doit
étre visible en permanence car sa variation soudaine renseigne le patron sur la résis-
tance que rencontre le chalut sur le fond ;

- 'appel des paramétres suppose de mémoriser des codes, des numéros de touches,
etc., en situations chargées, cet effort de mémoire peut étre difficile ;

- lorsqu’on surveille plusieurs problemes a la fois, il faut fréeguemment changer de vue,
ce qui vient interrompre le déroulement de I'activité de résolution ;

- les autres personnes ne peuvent accéder aux mesures qu'en dérangeant I'opérateur de
conduite ;

- il n'est pas possible d'annoter ; par exemple, les cartes de péche sont toujours pleines
d’annotations personnelles ; le patron qui posséde un micro-ordinateur qui lui reproduit
en cing ou six pages d'écran une de ces cartes papier, conserve toujours le support
papier, beaucoup plus facile pour les annotations et les vues d’ensemble.

L'objet de ce développement vise a apporter une contribution a la réflexion des concep-
teurs de matériel qui, nous |'avons trés souvent noté, manquent d'informations sur I'activité
réelle d'un patron a sa passerelle.

Insistons enfin sur le fait que I'installation de systéme d'informations “appelées”, devra
étre accompagnée de gros efforts en matiere de formation des utilisateurs. En mer le
service de maintenance n’est pas disponible 24H/24, et beaucoup de patrons se font régler
un appareil sur une position donnée par du personnel a terre, et n'y touchent plus durant
toute la marée, méme lorsque la fonction affichée n’est pas la mieux adaptée a certaines
situations de travail. Faire disparaitre, méme de fagon temporaire, certaines informations de
leur environnement équivaut a I'heure actuelle a augmenter leur charge mentale, car il
s'interrogeront en permanence sur la perte éventuelle de I'information.

L’écran de visualisation

Jusqu’a présent, la présentation d'une information, a été abordée en termes d'avantages
et d’inconvénients des différents systémes, afin d’'orienter le choix des futurs utilisateurs
vers |'un ou |'autre des dispositifs de présentation de I'information existant sur le marché.

Il convient également de noter que I'écran de visualisation est un dispositif qui prend de
plus en plus d'importance dans les passerelles des navires de péche. Il importe dés lors de
discuter les principales caractéristiques des écrans, qui permettent d'éviter les problémes
de santé liés au travail prolongé sur écran, maintenant reconnus :

Le contraste — Le présent document a un contraste dit “positif” (caractéres foncés sur
fond clair). C'est ce type de contraste qu'il est préférable de conserver sur un écran de
visualisation. Avec le contraste inverse (négatif), il est difficile de respecter un équilibre des
luminances dans le champ visuel. En effet, les yeux fixés sur le fond sombre de I'écran se
réglent (ouverture du diameétre de la pupille) pour un bas niveau de luminance, et seront
alors facilement éblouis par toute zone lumineuse voisine (carreaux de passerelle). Il est
d‘ailleurs recommandé que le rapport de luminance entre une zone de travail (I'écran du
traceur par exemple) et son environnement immédiat vu en vision périphérique n‘excéde
pas 1a10.
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L'équilibre des luminances doit aussi étre recherché sur |'écran lui-méme surtout lorsque
I'affichage comporte plusieurs couleurs comme c’est le cas pour les sondeurs. Le contraste
positif est encore conseillé ici, la couleur du fond de I'écran (la colorne d’eau), doit avoir un
niveau de luminance supérieur a ceux des couleurs symbolisant la détection et le fond de la
mer, et de celles utilisées pour les divers affichages analogiques ou numérique sur I'écran. |l
est recommandé que le rapport de luminance entre des zones voisines balayées par les
yeux au cours du travail n‘excéde pas 1 a 3.

Des réglages différents doivent étre prévus pour la luminosité des caractéres et celle du
fond. Pour les écrans a plusieurs couleurs comme le sondeur ou le traceur de route, le
réglage des couleurs doit étre possible. Ces réglages doivent étre facilement accessibles
pour |'opérateur. Etant donné la distance opérateur-écran imposée par des raisons diverses
(encombrement, lisibilité), le réglage par télécommande peut étre une solution.

Lors de ['utilisation d’écrans multichromes, ne pas oublier que pres de 10 % de la popu-
lation masculine, a des difficultés a différencier certaines couleurs. Il est donc important que
les informations ne soient pas fournies uniquement sous forme colorée.

Il ne faut pas oublier non plus qu’un patron exerce son activité en passerelle de jour
comme de nuit. En période nocturne, I'opérateur doit avoir la possibilité de diminuer au
maximum la luminance de ses écrans, afin d'obtenir un rapport le plus faible possible.

La constitution des caractéres — La lisibilité du caractere dépendra de sa taille, mais
aussi du nombre de points ou de lignes qui constitue chaque branche. Pour qu'un caractére
a points apparaisse continu, sa matrice doit comprendre au moins 10 points. La taille a choi-
sir pour les caractéres dépend de la distance de lecture. Dans une passerelle, le patron est
souvent debout (point sur la table a carte, coup d'oeil sur le pont de péche, recherche
d’'une meilleure visibilité sur I'extérieur, etc.). Il ne faut donc pas se contenter des dimen-
sions de caractéres préconisées pour le travail de bureau.

La stabilité de I'image — La fréquence d'excitation de I'écran ne doit pas provoquer un
effet de papillotement (scintillement parasite). La fréquence du courant électrique provoque
souvent cet effet désagréable pour I'opérateur. Le choix des matériaux sensibles (phos-
phores) et des fréquences appartient évidemment aux fournisseurs d’écran, mais lors
d’essais de matériel le patron doit exiger I'absence de scintillement, mais aussi de phéno-
ménes de fondu-enchainé (liés aux phosphores s’éteignant lentement), qui sont génants au
changement d’image et au rafraichissement.

Les reflets — La qualité des vitres d’écran doit atténuer au maximum le reflet de I'envi-
ronnement, qui diminue le contraste, et peut rendre la lecture difficile. Les reflets peuvent
étre évités par la conception d'origine de la vitre des écrans (des solutions techniques
comme les écrans mats existent). Les filtres ajoutés a posteriori diminuent la lisibilité des
caractéres et le contraste. Les “caches” ou tunnels de visée ne doivent étre que de tres
petite dimension, pour permettre une lecture de |'écran sous tous les angles. L'apparition
des radars plein jour a contribué a diminuer les problemes d'éblouissements, et de consul-
tation a distance.
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