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SOMMAIRE

L’activité de péche commerciale est I’une des plus dangereuses du domaine industriel. Des
chutes par-dessus bord se produisent chaque saison de péche et leurs conséquences sont
géneralement graves, parfois mortelles. Au cours des derniéres années, deux déces sont survenus
dans ces circonstances au Québec lors d’activités de péche au homard. De fagon générale les
causes documentees des chutes par-dessus bord sont la perte d’équilibre et I’entrainement par le
gréement de péche. Les objectifs de cette recherche sont : 1) d’analyser les risques de chute par-
dessus bord et leurs déterminants lors de la péche au homard, 2) de documenter les moyens de
prévention collectifs et individuels pouvant étre adaptés aux homardiers, 3) d’identifier les pistes
les plus prometteuses de réduction des risques. Ces objectifs sous-tendent une compréhension
approfondie de I’activité de travail de cette péche. Cette étude s’est déroulée sur une période
d’un an.

La compréhension de I’activité de péche s’est faite progressivement a partir de I’analyse des
réponses a 1) un questionnaire général de perception des risques (39 répondants : 22 capitaines et
17 aides-pécheurs) des régions de la Gaspésie et des Tles-de-la-Madeleine et 2) un questionnaire
descriptif (14 répondants) administré auprés des pécheurs qui ont accueilli les chercheurs sur
sept embarcations pour 20 sorties en mer. Des enregistrements vidéo et des observations directes
ont été réalisés a bord des embarcations et ont ensuite été analysés en privilégiant le cadre de
I’ergonomie de I’activité réelle de travail. Ces outils ont permis d’apprecier les niveaux de risque
de chute par-dessus bord des situations de travail de la péche au homard, d’identifier des
scénarios (et leurs circonstances) d’incidents en lien avec les chutes ainsi que les principaux
facteurs de risques. Ces résultats ont été I’objet de rencontres de validation avec les capitaines et
aides-pécheurs ayant accueilli les chercheurs en mer. Un comité de suivi constitué de
représentants régionaux et sectoriels de la péche a accompagné les chercheurs au cours de cette
étude.

Cette étude met en évidence et distingue six situations de travail en lien avec les risques de chute
par-dessus bord : trois lors de I’ouverture de la saison de péche (le chargement des casiers, le
déplacement du quai a la zone de péche et la mise a I’eau des casiers) et trois lors de la péche
réguliere (la remontée des casiers, le déplacement des lignes dans la zone et la remise a I’eau des
casiers). La mise a I’eau initiale est la situation la plus a risque, et ce, malgré une fréguence
faible, puisqu’elle ne se fait qu’une seule fois durant la saison de péche. Les principaux facteurs
de risque sont les conditions météorologiques, les attitudes et comportements de la main-d’ceuvre
et les méthodes de travail. Les deux autres situations considérées comme les plus a risque se
produisent en situation de péche réguliére. Il s’agit d’une part de la mise a I’eau des casiers, se
faisant principalement a partir de la table-support des casiers, et d’autre part de la remise a I’eau
des casiers apres le déeplacement des lignes dans la zone. Dans ce cas, les casiers sont souvent
manipulés non pas a partir de la table-support, mais a partir du pont. La fréquence de la mise a
I’eau des casiers est d’environ 40 fois par jour (soit 40 lignes contenant de 7 a 10 casiers
chacune) par équipage; la fréquence des déplacements des lignes dans la zone est quant a elle
tres variable. Les aménagements de deux postes de travail importants, soit la table-support et le
haleur, ont un impact important sur les stratégies possibles de prévention des chutes. Les
principales pistes de prévention pour améliorer la prévention des chutes par-dessus bord se
traduisent en deux axes : 1) La valorisation des résultats de la recherche visant une action aupres
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de la main-d’ceuvre (sensibilisation, formation et transfert de savoirs d’expérience et de savoirs
de prudence). Les connaissances et le matériel visuel produits au cours de cette recherche
pourront fournir beaucoup de matiere en ce sens; 2) Des actions en matiére d’aménagement des
postes de « haleur et table-support des casiers. »

Cette étude originale integre, dans ses analyses de risque, les stratégies et moyens de prévention
présentement utilisés et ceux potentiellement applicables, et ce, en se référant au cadre général de
I’ergonomie de I’activité réelle. La réalisation de cette étude a permis de mobiliser deux types
d’expertise : d’une part, celle des chercheurs en analyse de risques et en péche et, d’autre part,
celle des pécheurs en tant qu’experts de la gestion du risque au quotidien.
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INTRODUCTION

Les péches constituent un secteur d’activité économique important et ce, particulierement dans
I’est du Québec. Le secteur est réglementé par I'émission de permis de péche, mais aussi par de
multiples réglements pour assurer la sécurité des bateaux et des activités de péche. Or les
activités professionnelles qui y sont associées, ont rarement été documentées alors qu’elles sont
particulierement exigeantes. Sur les bateaux, les pécheurs travaillent sur une surface instable
soumise aux vagues et au mauvais temps. Ils se déplacent et ils manipulent des engins de péche
mouillés et lourds sur une surface glissante. Sur I’eau, la température demeure fraiche ou froide,
méme au milieu de I’été. Différents organismes nationaux et internationaux présentent le secteur
de la péche commerciale comme I’un, sinon le plus a risque de tous les secteurs d’activité
économique en ce qui a trait aux taux de déces recensés chez les travailleurs. Plusieurs risques
pour la santé et a la sécurité existent et certains sont spécifiques au type de péche. Cette
recherche cible spécifiquement le risque de chute par-dessus bord de I’équipage lors de la péche
au homard.

Au Quebec, la péche au homard se pratique avec un équipage comptant généralement d’une a
trois personnes a bord. En grande majorité, les capitaines sont propriétaires de leur bateau et dans
de nombreux cas, les générations précedentes d’une famille de pécheurs exercaient le méme
métier. Les pécheurs de homard utilisent encore une méthode traditionnelle qui consiste a utiliser
des bateaux pour mouiller des casiers qui sont lestés (environ 40 kg) et appatés. Les chutes par-
dessus bord de I’équipage s’avérent un risque parmi d’autres, mais il peut entrainer des
conséquences fatales pour le pécheur. Au cours des dernieres années, deux déces sont survenus
dans ces circonstances.

Cette recherche vise a comprendre et a analyser le risque de chute par-dessus bord de I’équipage
ainsi qu’a documenter des moyens et des stratégies de prévention ainsi que des pistes de
réduction des risques. Elle concilie les expertises des chercheurs en analyse de risques et en
péche, et celles des pécheurs en tant que professionnels de la gestion du risque au quotidien. La
premiere section présente la problématique, soit I’organisation de cette péche et les risques
connus de chute par-dessus bord, ainsi que les moyens et stratégies de prévention documentés.
Cet état de la question se termine par la présentation des objectifs de la recherche. La deuxieme
partie présente la méthodologie incluant les caractéristiques des participants et de leurs bateaux.
Les résultats sont ensuite présentés en six principaux points comprenant les situations de travail
de cette péche avec ses risques particuliers a I’ouverture de la saison et en péche réguliere, la
perception des risques, les scénarios d’incidents, les facteurs de risque et les pistes de prévention.
La discussion commente les principales voies de prévention préconisées ainsi que les limites de
I’étude.
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1. PROBLEMATIQUE

1.1. Organisation de la péche au homard et de sa main-d’ceuvre au Québec

La péche au homard d’Amérique représente une industrie de 1,5 milliard de dollars canadiens en
Ameérique du Nord et constitue I’une des plus importantes ressources du secteur des péches de
I’ Atlantique au Canada et aux Etats-Unis (Gardner, 2007). Aux Etats-Unis, un peu plus de 7 500
bateaux sont autorises a pécher le homard, garantissant un emploi et un revenu a quelque 15 000
patrons de péche et membres d’équipage. Au Canada, on dénombrait 9 700 bateaux et 25 000
patrons de péche et membres d’équipage en 2007. Les pécheurs de homard se retrouvent en
grand nombre dans les provinces maritimes : 3 352 en Nouvelle-Ecosse, 1 289 & I’Tle-du-Prince-
Edouard, 1 563 au Nouveau-Brunswick et 2 923 & Terre-Neuve-et-Labrador. Entre 2008 et 2010,
la flottille québécoise est d’environ 550 homardiers (MAPAQ, 2012). Les flottilles canadienne et
américaine respectent toutes deux les principes du propriétaire exploitant.

Sur la c6te est du Canada, on retrouve 41 zones de péche au homard réparties entre les quatre
provinces maritimes (Gardner, 2007). La péche s’effectue surtout a proximité des c6tes, soit a
moins de 15 kilometres de celles-ci. 1l existe également une péche hauturiére, qui se pratique a
environ 90 kilomeétres a I’intérieur des cotes, dans les bassins profonds et les bancs au large du
sud-ouest de la Nouvelle-Ecosse. Le type de zone a un impact direct sur la taille des bateaux.

Par ailleurs, la péche cétiere du homard (celle ciblée dans cette étude) est gérée par un contréle
de I’effort plutdt que par des quotas. Ce type de gestion impose des restrictions quant aux engins
et au nombre de jours de péche. Au Queébec, la durée de la saison varie de 9 a 12 semaines selon
les zones, elle se déroule au printemps. La date de I’ouverture de la péche est variable en
fonction des zones de péche au homard. En 2012 (I’année ou s’est déroulée cette recherche),
selon les avis emis aux pécheurs par Péches et Océans Canada, la saison débutait le 20 avril (au
plus tot) et le 12 mai (au plus tard). La saison de péche se termine au cours du mois de juillet,
avant la mue du homard (MAPAQ, 2012). La date d’ouverture peut cependant étre décalée en
raison de la mauvaise météo ou de la fonte tardive des glaces. La météo est variable d’une année
a I’autre et s’aveére tres locale. En 2012, par exemple, la mauvaise météo en Gaspésie a provoqué
le décalage de I’ouverture de la saison de péche d’une semaine pour les principales sous-zones
de péche au homard alors que les conditions météorologiques étaient radieuses aux Tles-de-la-
Madeleine lors de la méme période. En début de saison, les matins peuvent étre froids avec une
température de I’air inférieure au point de congélation.

Quant aux engins de péche, la taille des casiers est limitée ainsi que la taille minimale de capture
(82 mm). Il est également interdit de lever les casiers plus d’une fois par jour. Par contre, la
péche en haute mer est ouverte toute I’année, et le total autorisé des captures est fixé a 720
tonnes (Péches et Océans Canada, 2011). Nous verrons que ces modalités de gestion de la péche
peuvent avoir un impact important sur la prise de risque.

Selon la monographie sur le homard preparée par le ministére de I’ Agriculture, des Pécheries et
de I’Alimentation du Québec (MAPAQ, 2012), le nombre de permis de péche au homard délivré
au Québec en 2011 a été de 629. Plus de la moitié des permis (325) ont été octroyés a des
pécheurs des Tles-de-la-Madeleine, prés du tiers (204) ont été accordés & des pécheurs de la
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Gaspésie et le reste (100) a des pécheurs de la Céte-Nord. Certains pécheurs originaires des trois
régions opérent autour de I’Tle d’Anticosti. Pour diverses raisons logistiques, cette étude a été
réalisée aux Tles-de-la-Madeleine et en Gaspésie. Bien qu’il y ait des exceptions selon les
caractéristiques des fonds marins et selon la météo, la semaine de travail compte généralement
six jours aux Tles-de-la-Madeleine et sept jours en Gaspésie. Aux Tles, certains fonds de péche se
trouvent a plus d’une heure de navigation en début de saison® et les journées de travail peuvent
durer jusqu’a 12 heures (six jours par semaine). Le nombre d’heures de travail quotidien en
Gaspésie est plutdt de sept heures (sept jours par semaine).

Au Queébec, en 2010, la taille des bateaux variait de 5,8 a 13,7 métres (de 19 a 45 pieds). Plus de
50 % de la flottille était constituée de bateaux mesurant de 10,9 & 13,7 m (de 35' & 44" 11"). Les
matériaux les plus utilisés pour la cogque sont respectivement la fibre de verre et le bois. Les
bateaux de la flottille des homardiers québécois sont 4gés en moyenne de 17 ans (MAPAQ,
2012), soit une moyenne inférieure a celle des bateaux de 15 tonneaux de jauge (12,2 metres et
plus), estimée a plus de 20 ans (selon la banque de données de Merinov). L’analyse des données
du MAPAQ (2012), realisée a partir des données officielles du ministere des Péches et Océans
Canada, montre qu’en 2000, la flottille des homardiers était dominée par des bateaux de moins
de 11 meétres (34'11") alors qu’en 2010, ce sont les bateaux de 11 metres ou plus qui sont
majoritaires dans la flottille. Ces changements ne sont pas en lien avec des exigences de permis
qui auraient évolué au fil du temps. Nous en déduisons que les caractéristiques de la flottille des
homardiers se modifient au fil du temps et qu’on y remarque un certain renouvellement qui
demeure sans doute dépendant des revenus de la péche, lesquels ne sont guére assurés d’une
année a I’autre.

La péche en solitaire est assez peu répandue, dans la grande majorité des cas, I’équipage étant
composé de deux personnes. Les plus gros navires se retrouvent aux Iles-de-la-Madeleine et sont
généralement plus polyvalents, car utilisés pour pécher différentes especes (le homard, mais
aussi le crabe, le maquereau, le hareng, etc.). Sur ces navires, nous pouvons retrouver jusqu’a
trois membres d’équipage. Toutefois, la hausse générale des colts d’exploitation tend a
restreindre la taille des équipages. Le nombre des casiers est limité et varie de 235 a 300 par
permis (MAPAQ, 2012). Depuis 1995, I’utilisation de casiers plus volumineux que les casiers
standards (un casier standard mesure 81 cm x 61 cm x 50 cm) est également contrdlée, voire
interdite aux Tles-de-la-Madeleine. Le poids d’un casier varie ainsi que sa forme et ses
matériaux; il pése de 36 a 45 Kkg. Les casiers sont mis a I’eau en étant attachés a une ligne
(cordage) et chaque ligne compte une ou deux bouées et de 7 a 10 casiers. Une ligne requiert au
moins 150 metres de cordage.

La taille réduite des bateaux? et I’absence de cale impliquent que des équipages doivent faire des
allers-retours au quai lors de la mise a I’eau initiale des casiers (ouverture de la péche) pour les
transporter dans les zones de péche. Dans ces cas, les bateaux sont chargés au maximum de leur
capacité et aux dires de tous, il y a de la compétition pour accéder rapidement a certaines zones
de péche.

! Le homard se déplagant dans des eaux moins profondes et plus chaudes vers la fin du printemps et & I’approche de
I’été.

Z e fait de disposer d’une cale est aussi déterminant quant & I’espace disponible pour les casiers. A taille égale, ce
ne sont pas tous les bateaux qui comportent une cale.
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Sur le plan de la main-d’ceuvre, I’étude la plus récente menée par le Comité sectoriel de la main-
d’ceuvre des péches maritimes (CSMOPM, 2008) montre que la main-d’ceuvre est vieillissante.
En regard des homardiers, il existe des différences entre les capitaines des Tles-de-la-Madeleine,
regroupés dans I’Association des pécheurs propriétaires des Tles-de-la-Madeleine (APPIM) et
ceux de la Gaspésie que I’on retrouve au sein du Regroupement des pécheurs professionnels du
sud de la Gaspesie (RPPSG). Si la proportion des 55 ans ou plus est pratiquement identique avec
35,2 % aux Tles-de-la-Madeleine et 33,5 % en Gaspésie, on observe en revanche un taux plus
important de capitaines de moins de 35 ans aux Tles (8,6 %), contre 3,9 % en Gaspésie. Les
années d’expérience a titre de capitaine refletent la structure d’age déja observée. La majorité des
capitaines comptent 21 ans ou plus d’expérience. Ceux ayant a leur actif 10 ans ou moins
d’expérience représentent un peu moins de 20 % d’entre eux.

Les capitaines de homardiers ont besoin de 1 a 2 aides-pécheurs pour les opérations de péche. II
est intéressant de noter que seulement 24 % des homardiers des lles-de-la-Madeleine (APPIM)
recrutent exclusivement hors parenté alors que 41 % des homardiers gaspésiens (RPPSG) le font.

En ce qui a trait a la structure d’age des aides-pécheurs, les jeunes (15 a 34 ans) représentent
19,5 % des aides-pécheurs en Gaspésie alors qu’ils sont plus du tiers (35,7 %) aux Tles-de-la-
Madeleine. Comme pour les capitaines, le nombre d’années d’expérience (saisons de péche) va
de pair avec I’age, plusieurs aides-pécheurs ayant plus de 20 ans d’expérience, notamment en
Gaspésie.

1.2. Importance du probleme de chute par-dessus bord dans le secteur de la péche
en général et sur les homardiers en particulier

La péche est une activité a haut risque. 1l ressort de la comparaison entre les statistiques des
accidents mortels dans I’industrie halieutique et celles des autres catégories professionnelles que
la péche est I’'un des métiers les plus dangereux (FAO, 2004). Ce qui s’explique, en grande
partie, par les conditions mémes dans lesquelles les pécheurs exercent leur métier comme les
mouvements du bateau, les intempéries, les espaces restreints et les longues heures de travail
(CSST, 2008).

Le Service de la prevention des accidents du travail et des maladies professionnelles de
I’Organisation internationale du travail, estime que, dans le monde entier, 24 000 accidents
mortels se produisent chaque année dans le secteur des péches (FAO, 2004).

Au Canada, ce nombre est évalué & une personne par mois (Bussiéres, 2010). Aux Etats-Unis,
selon le Center for Disease Control and Prevention (CDC-US, 2011), pour la péche commerciale
en général, on rapporte pour la période 1992 - 2008, une moyenne de 58 déces par année, soit
128 deceés par 100 000 travailleurs/année, alors que I’on aurait une moyenne de quatre déces par
100 000 travailleurs/année pour I’ensemble des travailleurs de ce pays.

Ce méme rapport mentionne que pour la période 2000 - 2009, 504 pécheurs commerciaux sont
décédés. De ce nombre, plus de la moitié (52 %) I’ont été a I’occasion de « désastres maritimes »
(naufrage, collision, incendie) alors que 31 % des déces résultent de chutes par-dessus bord. Les
causes a I’origine de ces chutes sont : chutes et glissade (33 %), perte d’équilibre (26 %),
entrainement par un enchevétrement dans les engins de péche (16 %). Les autres cas (25 %) étant
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principalement associés au fait d’étre frappé par un objet ou étre jeté par-dessus bord par une
lame d’eau de mer.

Dans une étude plus spécifique pour la région de la cote est americaine (CDC-East Coast Region,
2011), il est possible de distinguer parmi les données celles sur les chutes par-dessus bord
propres a I’activité de péche au homard. Aux Etats-Unis, entre 2000 et 2009, 18 pécheurs de
homards sont décédés pendant leur travail dont 11 (61 %) en raison de chutes par-dessus bord.
Pres de la moitié (5) ont été entrainés (tirés ou poussés) par un engin de péche. Le taux de
mortalité des pécheurs de homards a été estimé a au moins 14 pour 100 000 détenteurs de
permis, soit plus de cing fois la moyenne nationale pour I’ensemble des entreprises (NIOSH-
CDC, 2005). Les chiffres pour la péche au homard ne sont pas normalisés en équivalent temps
complet, le taux de mortalité en serait ainsi sous-estimé.

Pour des fins de comparaison, rappelons que la péche au homard est une activité industrielle
majeure pour le nord-est américain car prés de 2800 permis y sont alloués bon an mal an. Le
nombre de casiers alloués par permis peut atteindre 800 unités pour des débarquements totaux de
plus de 43 000 tonnes en 2009 (National Marine Fisheries Service - Northeast Region, 2012). De
son c6té, le nombre de permis émis au Québec est de I’ordre de 629 pour moins de 300 casiers
par permis et des débarquements de 3 500 tonnes (MAPAQ, 2012).

La rareté des statistiques et les différences entre les caractéristiques des deux pécheries font en
sorte qu’il n’est pas possible d’estimer si la situation canadienne de la cote est est comparable a
celle de I’Est des Etats-Unis. Au Québec, de 2008 a 2012, on dénombre six décés en mer?® dont
deux accidents mortels impliquant des pécheurs de homard. Dans les deux cas, il s’agit de chutes
par-dessus bord et ils sont survenus sur deux années d’affilée soit en 2010 et en 2011. Aucun
changement majeur n’était survenu dans I’environnement d’affaires au cours des années
précédant ces accidents (la réglementation, le marché, la reléve...) et aucun déces n’était survenu
dans la péche au homard depuis I’an 2000.

Le premier accident est survenu en Gaspésie le 24 avril 2010, soit a I’ouverture de la saison de
péche lors de la premiére journée de mise a I’eau des casiers (CSST, 2011a). Lors du troisieme et
dernier voyage de la journée, au lancement de la premiére ligne de casiers, I’aide-pécheur serait
tombé a I’eau, vraisemblablement entrainé par I’un des éléments de la ligne (cordage ou casiers).
Le second accident s’est produit aux Tles-de-la-Madeleine le 21 mai 2011 (CSST, 2011b).
Installé dans la timonerie, le capitaine met le cap sur un fond de péche. L’aide-pécheur sur le
pont débute alors la mise a I’eau de la ligne de casiers. Quelques instants plus tard, le capitaine se
retourne pour voir les opérations sur le pont et constate que I’aide-pécheur n’y est plus. Il
remonte les casiers jetés a I’eau pour verifier si I’aide-pécheur est emmélé dans les cordages,
mais il ne le trouve pas. Le capitaine lance alors un appel de détresse et débute la recherche.
L’équipage d’une autre embarcation venue a la rescousse localise I’aide-pécheur et le remonte a
bord avant de se diriger immédiatement au quai. Le déces de I’aide-pécheur est constaté peu de
temps apres.

L'enquéte a permis a la Commission de la santé et de la sécurité du travail (CSST) de retenir les
causes possibles suivantes pour expliquer I’accident. D’une part, le homardier, concu de maniére

® http://communiques.gouv.gc.ca/gouvgc/communiques/GPQF/Septembre2011/29/c6929.html - consulté le 20 juin
2013.
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a faciliter la mise a I’eau des casiers, exposerait I’aide-pécheur a une chute par-dessus bord.
D’autre part, la chute du travailleur a I’eau aurait pu survenir par une perte d’équilibre en raison
des mouvements du bateau dans des conditions de vagues et de vent ou par I’entrainement
occasionné par un élément de I’engin de péche qu’il était a mettre a I’eau.

Ces deux accidents récents et consécutifs ont fait en sorte que la CSST a décidé d’agir deés la
saison de péche 2012 en imposant certaines régles de sécurité aux pécheurs de homard dont « le
port du gilet de sauvetage par I’aide-pécheur en tout temps sur le pont et un moyen pour
permettre de remonter un travailleur qui a chuté par-dessus bord »*. Par ailleurs, elle souhaitait
aussi en savoir plus sur les risques de chute par-dessus bord en consultant I’IRSST sur la
possibilité de réaliser une étude dans ce domaine, ce qui a donné lieu a la présente recherche.

1.3. Laprévention des chutes par-dessus bord

Les études relatives a la prévention des chutes par-dessus bord sont rares et plutot éparses dans le
temps. En fait, a notre connaissance, seules deux recherches distinctes réalisées au Maine
(Backus et coll., 2001; Backus et Davis, 2011) nous renseignent sur I’évaluation et la prévention
des risques dans la péche au homard comparable a celle pratiquée au Québec.

La premiere recherche, qualifiée de préliminaire par les auteurs (Backus et coll., 2000; 2001),
traite de I’enchevétrement des cordages et de la facon de modifier les pratiques de travail ou
d’implanter des dispositifs de prévention. En regard des pratiques de travail, la centaine de
pécheurs interviewés mentionnent ces mesures d’atténuation : travailler lentement, porter une
attention particuliére et constante a la position du cordage, faire preuve de bon sens, garder
autant que possible les mains et les pieds éloignés du cordage et se placer adéquatement durant la
mise a I’eau des engins de péche ou leur déplacement d’un fond de péche a I’autre.

Sur le plan de I’apport de dispositifs pouvant réduire les risques que le pécheur soit piége par
I’enchevétrement des cordages, les pécheurs se montrent clairement et fortement en faveur de
« tapis » non-glissants, d’un pavois dont la hauteur est supérieure a celle du genou, d’une surface
de pont rugueuse et d’un caisson qui emmagasine le cordage au fur et a mesure que la ligne est
relevée. Toutefois, dans ce dernier cas, I’équipe de recherche n’avait observé que deux
embarcations sur un potentiel d’une centaine qui utilisaient ce systéme. Enfin, 95 % des pécheurs
interviewes ont mentionné que la présence d’un homme de pont, en plus du capitaine, offrirait le
meilleur espoir d’échapper aux risques que represente I’enchevétrement des cordages.

En somme, les auteurs identifient trois composantes majeures pour prévenir I’enchevétrement
pouvant causer une chute par-dessus bord et pour faciliter la récupération a la suite d’un
I’événement : 1) contrbler I’environnement de travail, incluant les cordages; 2) arréter les forces
en jeu (énergie cinétique) incluant couper le moteur; 3) sauver la personne en démélant ou en
coupant le cordage.

La seconde recherche plus récente de Backus et Davis (2011) nous renseigne sur la perception du
risque mesurée a la suite de I’administration d’un questionnaire aupres des pécheurs du Maine.

* Le résumé des mesures est présenté sur le site suivant :
http://www.csst.gc.ca/salle_de_presse/actualites/2012/Pages/3_avril_gaspe.aspx - consulté le 18 juin 2013.
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Comme I'étude est dominée par les pécheurs de homard (206/259), on peut conclure que les
résultats d’ensemble sont applicables a cette industrie. On y apprend que le niveau moyen global
de risques est estimé & 5,5 sur une échelle de 10. Les auteurs sont étonnés qu’il ne soit pas percu
a un niveau plus elevé compte tenu que, selon des statistiques récentes, le risque de mortalité,
estimé par le Département du travail des Etats-Unis pour la profession de pécheurs serait 60 fois
plus élevé (200 déces par 100 000 travailleurs comparativement a 3,3 déceés pour les travailleurs
de I’ensemble des secteurs industriels).

En réponse a une question ouverte qui demandait aux capitaines de décrire leur vision face aux
risques liés a la péche, on notait une tendance dominante parmi eux a estimer que les risques
concernent les pécheurs peu consciencieux alors que leurs propres activités sont a faible risque.
Plusieurs affirment que les accidents du travail ne concernent pas les petites embarcations ou que
le risque est attribuable a certaines pécheries hauturieres. Les pécheurs citent constamment le
recours au « gros bon sens » comme étant la base pour agir ou réagir de fagon sécuritaire dans les
activités de péche. Le réle des facteurs externes dans la prise des risques est généralement ignoré
en depit du fait que plusieurs pécheurs ont survécu a des accidents qui ont menacé leur vie, voire
ayant méme entrainé la mort de certains de leurs pairs. L’expérimentation et le fait de sortir
indemne d’accidents semblent renforcer la tendance qu’ont les pécheurs a minimiser le risque,
comme s’ils se disaient : puisque cela m’est arrivé et que j’ai survécu, il n’y a pas lieu de s’en
faire.

Plus prés de nous, la CSST a congu et diffuse un guide intitulé Santé et sécurité a bord des
bateaux de péche (CSST, 2008). On y retrouve des spécifications pour prévenir les chutes par-
dessus bord dans les pécheries qui utilisent des engins fixes comme ceux requis pour manipuler
les casiers, notamment : 1) Les pavois ou les garde-corps doivent étre de hauteur réglementaire,
soit entre 900 mm et 1200 mm?®; 2) Les membres de I’équipage doivent porter un harnais de
sécurité relié a une ligne de vie; 3) Tous les cordages doivent étre lovés et bien arrimés, et les
tuyaux doivent étre enroulés autour d’un support, de sorte qu’ils ne constituent pas un risque de
chute; 4) L’équipement dont on se sert ne doit pas encombrer les lieux de travail et 5) Il faut
prendre garde de ne jamais mettre le pied dans une anse de cordage ou de filin. Ces éléments ne
sont toutefois pas obligatoires et leur application ou leur respect demeure a la discrétion du
capitaine-propriétaire qui est le responsable de la santé et de la sécurité de son equipage comme
de la sienne.

1.4. Revue de la littérature et de la recherche portant sur les moyens de
prévention en développement

Au cours de notre recherche, une attention particuliere a été portée aux moyens de prévention qui
sont en voie de développement ou qui ont été testés dans le monde de la péche et qui pourraient
étre applicables a la péche au homard. Les moyens de prévention réferent aux equipements,
méthodes, guides ou formations... préconisés par ces organismes pour prévenir des risques
associes a la péche en genéral et aux chutes par-dessus bord en particulier. La consultation des
sources habituelles de références scientifiques a été enrichie par des contacts directs auprées de

® Le Réglement sur I’inspection des petits bateaux de péche du gouvernement du Canada exige, a I’article 28, des
pavois, bastingages, chaines ou cables métalliques, ou toute combinaison de ceux-ci, de facon a former une enceinte
d’une hauteur d’au moins 760 mm.
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représentants d’organismes de réglementation, de chercheurs impliqués dans ce domaine, de
préventeurs et de développeurs des organisations suivantes:

. Bureau de la sécurité des transports du Canada (BST)

. Comité permanent sur la sécurité des bateaux de péche de la région du Québec
. Transports Canada, direction de la Sécurité maritime

. Association des capitaines propriétaires de la Gaspésie (ACPG)

. Association des pécheurs propriétaires des Tles-de-la-Madeleine (APPIM)

. Regroupement des pécheurs professionnels du sud de la Gaspésie (RPPSG)

. Associations des aides-pécheurs du Québec

. Comite sectoriel de main-d’ceuvre des péches maritimes

. Concepteurs et constructeurs de bateaux de péche et fabricants d’équipements
. Etablissements de formation

. Organismes réglementaires des lésions professionnelles qui déploient des actions de

prévention (la CSST au Québec et son équivalent au Nouveau-Brunswick, en Colombie-
Britannique, en Nouvelle-Ecosse et a Terre-Neuve-et-Labrador).

. Organisations de prévention telles I’Institut maritime de prévention (Lorient, France) et le
NIOSH (aux Etats-Unis).
. Organismes de recherche dans le secteur des péches a la Memorial University (& Terre-

Neuve-et-Labrador) et a I'Université de Bretagne-Sud (France).
1.5. Cadre conceptuel et fondements méthodologiques

Dés qu’une activité humaine s’effectue a proximité d’un danger (phénoméne dangereux), la ou
les personnes se retrouvent dans une situation dangereuse®. Dans une telle situation, il existe des
probabilités que surviennent des évenements pouvant entrainer des dommages aux personnes ou
aux biens matériels. OHSAS 18001 (art. 3.21) definit le risque comme étant « une combinaison
de la probabilité de la survenue d'un ou plusieurs événements dangereux ou expositions a un ou a
de tels évenements et de la gravité des lésions corporelles ou de l'atteinte a la santé que cet
événement ou cette/ces exposition (s) peuvent causer ». Le risque (R) est donc une combinaison
de la probabilité d’occurrence d’un événement dangereux (P) dans une situation dangereuse a
laquelle la personne est plus ou moins exposée (la fréquence d’exposition E) et pouvant conduire
a un dommage d’une certaine gravité (G). Le niveau de risque s’exprime alors par une relation
de type :

R = f (Probabilité, Exposition, Gravité)

L’analyse de ces composantes du risque permet de décrire les principes qui ont guidé I’approche
méthodologique du présent projet. D’abord, rappelons que le seul événement dangereux
considéré est la chute par-dessus bord. Nous savons qu’une bonne proportion des personnes qui
tombent a la mer, a la possibilité de regagner le bateau et de s’en tirer sans aucun dommage
physique. Cependant, comme notre objectif est la prévention des chutes et non I’évaluation de la

® Les concepts exposés ici sont issus de la « Formation sur I’appréciation du risque » développée par J.-J. Paques, R.
Bourbonniére et R. Daigle du Programme sécurité-ingénierie de I’IRSST et utilise la terminologie de la norme BS
OHSAS 18001 : 2007 sur les Systemes de management de la santé et de la sécurité du travail.
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probabilité d’y survivre, poser I’hypothése que cet évenement dangereux entraine
automatiquement un deces, ne modifie en rien les résultats de I’étude et permet de simplifier les
analyses.

Pour qu’un phénoméne soit dangereux, il doit étre porteur d’énergie. A bord des homardiers,
deux types d’energie peuvent entrainer des chutes par-dessus bord : la gravité ou énergie
gravitationnelle et des masses en mouvement ou énergie cinétique. Dans ce dernier cas, on parle
essentiellement des mouvements du bateau, de I’eau (la vague), des casiers et autres contenants,
des cordages, des personnes et des équipements (le haleur principalement). Seule une étude
détaillée de I’activite reelle des pécheurs permet de déterminer la fréquence et I’intensité de
I’exposition a ces énergies.

Or, I’étude de I’activité de travail est I’objet méme de I’ergonomie (Guérin et coll., 2007; St-
Vincent et coll.,, 2011). L’unité de base de cette analyse est la «situation de travail » qui se
définit a partir d’une tache ou d’une série de taches a effectuer et qui comprend les objectifs a
atteindre, les activités prescrites, les difficultés de réalisation, les activités réelles, les résultats
(tant en matiére de production que de SST) ainsi que les ressources humaines et techniques
disponibles. A titre d’exemple, pour I’Institut maritime de prévention, les éléments d’une
situation de travail a bord d’un bateau de péche sont : I’équipage, le navire et ses équipements,
I’environnement ou le milieu physique, la tache et la direction du navire (IMP, 2009). Ces
éléments sont autant de facteurs qui vont déterminer I’activité et les risques qui en résultent. Les
méthodes de I’ergonomie permettent de bien comprendre les situations de travail et produisent
les connaissances nécessaires a I’évaluation de la probabilité d’occurrence d’un événement
dangereux et, ultimement, a I’estimation des niveaux de risque. Notre étude retient ce cadre qui
permettra de faire ressortir les liens pertinents entre plusieurs situations de travail et les risques
de chute par-dessus bord.

L’étude des probabilités d’occurrence releve des démarches d’analyse de risque et nécessite
d’identifier tous les scénarios pouvant conduire a I’événement dangereux, la chute par-dessus
bord dans notre cas. Dans le cas d’un accident, il n’y a qu’un seul scénario que I’enquéteur doit
reconstituer le plus fidelement possible en analysant tous les facteurs qui ont contribué a sa
survenue. En analyse de risque, il faut tenter de prévoir tous les scénarios qui peuvent se
produire. Cela ne peut se faire sans les savoirs d’expérience des véritables experts du travail,
ceux qui I’exercent. Il faut également prendre en compte la variabilité qui influence les facteurs
qui déterminent I’activité. Finalement, I’étude des accidents et des « presque accidents » est
indispensable a I’identification de ces scénarios’.

Une démarche de gestion de risques comporte deux étapes : I’analyse qui permet d’identifier les
dangers et d’estimer les niveaux de risque, conduisant a se demander si celui-ci est acceptable ou
non (appréciation du risque) et, une étape de réduction des niveaux de risque Si nécessaire.

"Pour OHSAS 18001 (article 3.9) un accident est un incident qui a donné lieu & un dommage alors qu’un incident
qui n’entraine aucun préjudice corporel, atteinte a la santé ni mortalité peut également étre qualifié de « presque
accident », « accident évité de justesse », ou « passer proche ». Dans une perspective d’analyse de risque, les
« passer proche » (aussi nommés « presque accidents ») sont aussi importants que les véritables accidents.
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Malchaire (2001)® met en garde contre les méthodes qui mettent I’accent sur la quantification et
le mesurage lesquelles, tout en étant parfois nécessaires, ont souvent peu de valeur préventive.
Ces approches couramment utilisées en ingénierie et en analyse des risques « machine » se font
surtout par des experts.

Une schématisation de I’analyse du risque, telle que reconnue par la CSST est presentée a la
Figure 1.

s

Evaluation

@ B Lamachine estele securtare 7

: :
Détermination des limites de la machine
Anallyse

; ; |dentification des phénoménes dangereux du :

: : risque :

: : q Appreciation
E du

] P —— " risque

-

Figure 1 Schématisation de I’analyse de risque (tiré de CSST, 2004, p. 2)

Or, I'analyse des activités humaines dans une perspective de prévention montre qu’en situation
réelle d’action, les personnes gerent en continu des risques et que pour ce faire, elles doivent en
évaluer I’acceptabilité et modifier leurs stratégies en conséquence. En fin de compte, c’est le
travailleur qui est sur la ligne de front et qui prend les décisions finales. Il faut donc s’assurer
qu’il possede les compétences et les ressources nécessaires. Beaupré (2011) a montré dans son
étude sur la perception du risque chez les mineurs de fond que :

® http://www.deparisnet.be/sobane/fr/txt_malchaire_de_la_theorie_a_la_pratique_2001.pdf. Consulté le 23 janvier
2013.
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« Devant un risque, le travailleur adopte essentiellement une stratégie selon deux
criteres : 1) la probabilité estimée qu’un événement puisse se produire ; 2) I’enjeu en
cause, soit les gains qu’il peut réaliser et les pertes qu’il peut encourir. La position
sociale, les valeurs et les croyances interferent de facon transversale dans le jugement
posé en situation de risque. Elles influencent I’évaluation des probabilités et de I’enjeu
durant tout le processus de prise de décision, au bout duquel aboutit une stratégie. »

(p. 85)

L auteur en déduit que «le risque au travail est socialement construit » et conclut que «les
individus agissent selon des probabilités subjectives [et que, par conséquent] I’approche
probabiliste ne suffit plus et qu’il faut rechercher une appréciation plus qualitative du risque a
partir des perceptions des travailleurs. » (p. 88).

Ce qui précede illustre a quel point la recherche de pistes de réduction du risque doit tenir
compte de la culture du secteur d’activite et des perceptions des individus. Or, les difficultés que
rencontrent les intervenants externes en prévention nous indiquent que, dans le secteur des
péches, a I’instar des mineurs de fond, les pécheurs ont tendance a considerer que leur sécurité
reléve de leur seul ressort. Apres tout, « le capitaine est seul maitre a bord aprées Dieu ». De plus,
comme le démontre Dzugan (2005), les pécheurs sont extrémement indépendants et constituent
un groupe hautement tolérant face aux risques. La « Théorie du risque zéro », citée par ce méme
auteur, suggere que lorsque I’expérience et la confiance augmentent, le risque percu diminue ; il
est fort probable que cette théorie s’applique chez les pécheurs, dans le cadre de notre recherche,
comme cela semble avoir été le cas pour I’étude de Backus et Davis (2011).

Dans un tel contexte, il est extrémement difficile d’agir sur les activités prescrites (imposer des
regles de sécurité par exemple). 1l faut plutét essayer d’agir sur les déterminants de I’activité
réelle en adoptant une approche participative qui implique directement les pécheurs dans la
recherche de moyens de prévention.

1.6. Objectifs du projet

Les statistiques présentées précédemment montrent & quel point la péche est une activité a haut
risque et que des chutes par-dessus bord se produisent régulierement a la suite de pertes
d’équilibre ou d’un entrainement par le gréement de péche. « Dans les années 1990, il y a eu un
transfert de juridiction entre le féderal et le provincial qui a conduit a la signature d’un Protocole
d’entente entre Transports Canada et la CSST en décembre 2011.»° En plus de redéfinir les roles
et les responsabilités de chacun, cette entente précise que les activités de navigation sont de
juridiction fédérale tandis que les activités de travail relevent du provincial (donc de la CSST).
L’élaboration de cette entente et les premieres étapes de son application ont mis en évidence la
nécessité de redéfinir les approches d’intervention en s’appuyant sur de solides connaissances du

° Compte rendu de la septiéme réunion annuelle du Comité permanent sur la sécurité des bateaux de péche Région
du Québec. Organisée par Transports Canada / Sécurité maritime et Péches et Océans Canada / Garde cotiere
canadienne. Rimouski le 16 février 2012, page 11.

http://www.epag.gc.ca/images/stories/ CPSBP/Réunions%20annuelles/2012/Frangais/Compte%20rendu%20-
%207451883.pdf (point# 9, p. 11). Consulté le 15 janvier 2013.
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travail et des risques a bord des bateaux de péche. Cela a également conduit a la production de
nouveaux outils de prévention tel le guide Santé et sécurité a bord des bateaux de péche (CSST,
2008). L actuelle recherche s’inscrit dans cette dynamique et vise a :

1. analyser les activités et les risques de chute par-dessus bord ainsi que leurs déterminants
dans la péche au homard,

2. documenter les moyens de prévention collectifs et individuels pouvant étre adaptés aux
homardiers;

3. identifier les pistes les plus prometteuses de réduction des risques.

L atteinte de ces objectifs pose un certain nombre de défis :

1. La prise en compte d’une tres grande variabilité des facteurs qui déterminent I’activité et
les risques, notamment les caractéristiques des bateaux, des équipements, de la main-
d'ceuvre, de I’environnement (conditions météorologiques variables), des méthodes de
travail, etc.

2. Pour établir I’utilite, I’efficacité et surtout I’acceptabilité des moyens de prévention, il
faut, en plus d’une solide connaissance de I’activité réelle des pécheurs et des risques qui
y sont associés, bien comprendre la culture qui prévaut dans le secteur et s’y référer dans
nos échanges avec les pécheurs ou leurs représentants.

3. Les analyses doivent tenir compte et intégrer les stratégies et moyens de prévention
présentement utilisés et ceux potentiellement applicables.

4. Faire en sorte que, malgré la culture d’«indépendance », d’autonomie et de
débrouillardise spécifique a ce secteur d’activité, les pécheurs et leurs représentants
puissent adhérer aux conclusions de la recherche et participer au développement de futurs
moyens de prévention.

5. Ce projet de recherche doit produire des connaissances et du matériel (extraits vidéo,
photos, documents) qui pourront servir ultérieurement a diffuser de I’information, a
sensibiliser et, éventuellement, former des pécheurs pour qu’ils adoptent des pratiques de
travail plus sécuritaires.

6. L’équipe de recherche doit combiner des compétences en ergonomie, en analyse de
risque, en pécherie et, surtout, étre en mesure de mettre en place les conditions de succes
d’une approche participative dans un secteur caractérisé par une forte autonomie et
indépendance (absence de tradition de participation).

La méthodologie utilisée tient compte de ces defis en proposant une approche qui reconnait et
mobilise deux types d’expertises : celle des chercheurs en analyse de risques et en pécherie, et
celle des pécheurs en tant qu’experts de la gestion du risque au quotidien. De plus, une attention
toute spéciale a été apportée a la construction sociale et au réseautage dans le secteur.
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2.  METHODOLOGIE

2.1. Construction sociale et éthique

La mobilisation des principaux acteurs de la prévention dans le secteur de la péche au homard a
débuté par la mise en place d’un comité de suivi constitué de représentants de Transports
Canada, de Péches et Océans Canada, de la CSST, et des deux associations de pécheurs les plus
concernées soit I’ Association des pécheurs propriétaires des Tles-de-la-Madeleine (APPIM) et le
Regroupement des pécheurs professionnels du sud de la Gaspésie (RPPSG)™. Le comité s’est
réuni a trois occasions au cours d’une année, soit lors de la réalisation de ce projet de recherche.
La premiére rencontre a permis de présenter le devis de recherche, d’en valider la pertinence et
de discuter des grandes orientations du projet. A la deuxiéme rencontre, le projet a été
officiellement lancé et les participants ont contribué, avec leurs suggestions et commentaires, a la
planification et a la réalisation de I’étude. Finalement, une derniere rencontre a permis de
présenter les résultats obtenus et de discuter des pistes de valorisation et des orientations de
recherche proposées pour un projet subséquent.

Deés I’approbation du projet par I’IRSST, un dossier a été préparé et soumis au comité d’éthique
de la recherche de I’Université Laval. La liste des documents qui ont été I’objet d’un examen de
la part du comité est présentée a I’Annexe 1."

2.2. Recrutement et sélection des participants

Le devis a été élaboré de maniére a ce que nous puissions solliciter directement les pécheurs de
homard de la Gaspésie et des Tles-de-la-Madeleine afin d’obtenir de I’information sur leurs
pratiques et équipements de péche en rapport avec la prévention des risques de chute par-dessus
bord. Il fallait mieux connaitre les caractéristiques sociodémographiques des participants ainsi
que celles de la flottille de bateaux péchant le homard.

Deux listes des capitaines-propriétaires de homardiers des Tles-de-la-Madeleine et de la
Gaspésie, comprenant leurs noms ainsi que leurs adresses civigques, ont été dressées a partir de
sources de données internes a Merinov. Elles comprenaient 311 (69 %) capitaines-propriétaires
des Tles-de-la-Madeleine et 140 (31%) capitaines-propriétaires de la Gaspésie. Les
renseignements inclus dans ces listes ont été valides par des sources d’information publiques
telles que le Systéme de recherche d'informations sur l'immatriculation des batiments de
Transports Canada®.

Divers moyens ont été retenus pour rejoindre les pécheurs. Premierement, un article synthétisant
le projet a été publié dans le journal Péche Impact (parution de février-mars 2012). Le feuillet
d’information s’adressant aux capitaines et aux aides-pécheurs était joint a I’article publie. Avec
un tirage de 3000 exemplaires, Péche Impact est le principal organe d’information de la

e RPPSG a participé aux deux premiéres rencontres et s’est désisté avant les activités de recrutement des
pécheurs.

1 e certificat éthique obtenu au démarrage de la recherche porte le numéro d’approbation 2011-306 / 30-01-2012.
Deux amendements ont aussi été requis et approuvés par ce méme comité en cours de projet, soit sur une période
d’un an.

12 http://wwwapps.tc.gc.ca/Saf-Sec-Sur/4/vrgs-srib/m.aspx?lang=f — consulté le 15 janvier 2013.
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profession. Deuxiémement, au mois d’avril, des invitations postales ont été adressées
individuellement aux capitaines-propriétaires de homardiers de ces deux régions. Celles-ci
incluaient le feuillet d’information du projet ainsi qu’un coupon-réponse accompagné d’une
enveloppe de retour préaffranchie. La lettre d’invitation avait été traduite en anglais a I’intention
des pécheurs anglophones qui représentent une proportion significative des exploitants. Les
capitaines pouvaient exprimer leur désir de participer a I’un et/ou I’autre des deux volets du
projet : répondre au questionnaire de perception des risques et/ou accueillir des membres de
I’équipe de recherche a bord de leur bateau afin d’observer leurs pratiques de péche.
Troisiémement, une tournée des différents ports de péche des Tles-de-la-Madeleine (deux ou trois
chercheurs et techniciens selon les endroits) a été realisée a la mi-avril pour sensibiliser les
pécheurs et les encourager a contribuer a la bonne marche du projet.

De facon plus générale, une entrevue radiophonique de présentation du projet a été réalisée a la
station de radio communautaire CFIM des Tles-de-la-Madeleine. Une autre entrevue
téléphonique a été diffusée a la radio régionale de Radio-Canada. Cette derniére pouvait étre
entendue par les capitaines et aides-pécheurs des deux regions. Enfin, les membres de I’équipe
ont utilisé leur réseau personnel de connaissances parmi les capitaines et aides-pécheurs des deux
régions pour les inviter a participer a I’étude.

A partir des réponses favorables recues des capitaines, deux listes régionales ont été établies en
lien avec la catégorisation retenue de la flottille. Les intéressés ont été contactés a tour de role
pour confirmer leur participation. Si I’un d’eux se désistait, nous passions au suivant. En cas
d’acceptation, nous notions les coordonnées de leur(s) aides-pécheur(s) pour confirmer
verbalement avec eux qu’ils étaient également d’accord pour étre observes. Ces accords ont été
ratifiés, par écrit, par les capitaines et les aides-pécheurs, au moyen de divers formulaires de
consentement, a chacune des étapes ou leur contribution était requise (voir un exemple a
I’Annexe 2).

Au total 39 personnes ont répondu a ces appels. On dénombre 27 entretiens réalisés aux Tles-de-
la-Madeleine et 12 en Gaspésie. Dans cette région, le nombre de pécheurs intéressés a nous
rencontrer ou a nous accueillir a bord était, a I’origine du projet, plus élevé. Toutefois, a la suite
d’un différend complexe a expliquer et toujours non résolu entre divers acteurs régionaux, le
Regroupement des pécheurs professionnels du sud de la Gaspésie (RPPSG) avait donné
instruction a ses membres de ne pas coopérer a la recherche. Si on se réfere aux chiffres
présentés au début de cette section a propos de I’importance supérieure en nombre (environ le
double) des capitaines-propriétaires de homard des Tles-de-la-Madeleine par rapport a la
Gaspésie, I’échantillon de notre recherche présente une proportion similaire de participants selon
la région.

Les participants se distribuent ainsi : 22 capitaines (dont deux capitaines retraites) et 17 aides-
pécheurs. lls ont tous remplis le questionnaire général de perception des risques lors d’un
entretien semi-dirigé qui s’est déroulé dans leur région. La répartition des caractéristiques
sociodémographiques des participants est présentée a la Figure 2. On y constate que 67,6 %
(N = 25) des pécheurs actifs ont 45 ans ou plus alors que seulement 8,1 % (N = 3) ont moins de
30 ans; 24 % (N = 9) des individus ont entre 30 et 44 ans.
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Figure 2. Caractéristiques sociodémographiques des répondants au questionnaire géneral de
perception (capitaines : barres pleines; aides-pécheurs : barres vides).
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La répartition des &ges selon que I’on soit capitaine ou aide-pécheur différe sensiblement de ce
portrait global : tous les capitaines ont 35 ans ou plus et la vaste majorité (90 %) en ont plus de
45. Chez les aides-pécheurs, on retrouve un étalement de I’age des répondants : de 19 a 63 ans; a
I’image des capitaines, prées de la moitié (47 %) des aides-pécheurs ont 45 ans ou plus. Une seule
femme a participé a notre étude et elle est aide-pécheur. La majorité des capitaines actifs soit
65% (N=13) ont 20 ans ou plus d’expérience; tous possedent minimalement cing ans
d’expérience. Comme pour I’age, les aides-pécheurs présentent une plus grande diversité et un
plus grand étalement.

Une importante enquéte commandée par le Comité sectoriel de main-d’ceuvre des péches
maritimes du Québec (CSMOPM, 2008) permet d’avoir acceés aux données récentes les plus
détaillées sur les caractéristiques de la main-d’ceuvre dont sont issus nos participants. On peut y
voir que plus des deux tiers (67,6 %) des capitaines de homardiers interrogés (161/238) avaient
45 ans ou plus. La structure d’age des aides-pécheurs montre que la majorité se situe dans la
classe d’age des 35 ans ou plus (68,6 %). Sur le plan de I’expérience, ces données de 2008
montrent que 100 /188 (53 %) capitaines des homardiers interrogés avaient plus de 21 années
d’expérience alors que 65 % des capitaines de I’échantillon de la présente étude avaient atteint le
seuil des 20 années ou plus. Les données pour les aides-pécheurs ne sont pas présentées
spécifiqguement pour les homardiers dans I’enquéte 2008. Toutefois, les auteurs mentionnent une
corrélation entre I’age et I’expérience. On peut donc s’attendre a ce que le groupe d’aides-
pécheurs interrogés dans le cadre de notre étude présente un profil d’expérience typique de la
population. Ces données de référence montrent que les caractéristiques des répondants
représentent assez bien le portrait des pécheurs de homard de ces deux régions.

2.3. Portrait de la flottille de la péche au homard et des bateaux des participants

Des banques de données technologiques portant sur les principales caractéristiques des
homardiers des flottilles des Tles-de-la-Madeleine et de la Gaspésie ont été rassemblées afin d’en
définir le profil. Cette étape permettait de mesurer I’nomogénéite ou, a contrario, I’hétérogéneite
des embarcations afin de cibler une stratégie d’échantillonnage qui respecte la variabilité estimée
selon nos connaissances de base. Ces renseignements ont été complétés par des visites aux quais
dans les deux régions.

Une attention spéciale a été portée a la caractérisation des bateaux en ce qui a trait & la longueur,
au degré de polyvalence et a la position de la timonerie et du haleur (vire-ligne), car nous
estimions que ces parameétres pouvaient avoir une influence sur la gestion des risques de chute
par-dessus bord. Ce sont ces critéres qui ont guidé les chercheurs dans la sélection finale des
équipages et des bateaux retenus pour accueillir un observateur.

En 2010, le nombre total de détenteurs de permis qui péchaient le homard aux Tles-de-la-
Madeleine et en Gaspésie était, respectivement de 329 et 199. Aux Tles, 56 permis (17 %)
visaient des bateaux de moins de 10,65 m (34" 11"), 265 permis (81 %) des bateaux entre 10,65
et 13,7m (44" 11") alors que huit détenteurs de permis (2 %) ceuvraient sur des bateaux
supérieurs a 13,7 m. En Gaspésie, le portrait est bien différent puisque 165 permis (83 %) étaient
utilises sur des bateaux de moins de 10,65 m, 35 permis (17,5 %) dans la catégorie 10,65 a
13,7 m alors que seulement un permis appartenait a un pécheur opérant sur un bateau de plus de
13,7 m.
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Traditionnellement, la péche au homard se pratique plus prés de la cte en Gaspésie en raison de
la nature et de la distribution des fonds favorables aux homards de taille commerciale qui s’y
concentrent. La pente du littoral est relativement abrupte en Gaspésie. La géomorphologie de
I’archipel des Tles-de-la-Madeleine est substantiellement différente puisque les fles sont
entourées du plateau madelinien avec la présence de sable a proximité des cétes, les fonds
rocheux (plus favorables a la capture des homards) sont souvent plus éloignés des cotes et
I’utilisation de bateaux de plus grande taille est plus appropriée. Il faut cependant mentionner
que la professionnalisation du secteur a entrainé des améliorations et une certaine modernisation
des équipements, ce qui fait en sorte que des embarcations de plus petite taille peuvent étre
particulierement bien congues en regard des caractéristiques locales de la péche. Celles-ci
influencent aussi la durée des journées de travail qui est généralement plus longue aux Tles-de-la-
Madeleine compte tenu des durées de navigation pour se rendre et revenir des fonds de péche.

Il en est résulté un portrait de la distribution des bateaux par port de péche avec leurs
caractéristiques (catégorie, longueur, puissance, position de la timonerie et du haleur, etc.) assez
souvent accompagné de photos. L’ensemble de ces bateaux a été classé en trois catégories :
« flat »** (chaloupe), conventionnel et polyvalent. La banque d’informations technologiques
accumulées par Merinov recense quelque 210 des homardiers des Tles et 190 parmi ceux de la
Gaspésie (Annexe 5). Ce portrait a guidé la sélection des bateaux qui ont participé a I’étude et la
vérification de la représentativité de I’échantillon retenu.

Descriptions des bateaux des participants

Les capitaines et aides-pécheurs des Tles-de-la-Madeleine interviewés sur leur perception des
risques de chute par-dessus bord utilisaient surtout des bateaux de péche polyvalents (70,4 %),
les autres embarcations étant des homardiers conventionnels. La longueur hors-tout (LH) de ces
bateaux est étalée entre 8,8 et 12,8 m (28' 10" et 42"). Les pécheurs de cette région qui ont été
observés en mer opéraient sur quatre bateaux ayant les caractéristiques suivantes: deux
homardiers étaient conventionnels (LH de 8,8 et 12,8 m) alors que les deux autres étaient des
homardiers polyvalents, I’un avec sa timonerie au centre du pont (LH de 12,83 m) et I’autre avec
sa timonerie placée a I’avant (LH de 11,35 m). Le haleur ou vire-ligne était installé pres de
I’arriére des quatre homardiers, dont trois a tribord et un seul a babord, soit le plus petit des deux
homardiers conventionnels (LH 8,8 m).

Pour ce qui est de la Gaspésie, les deux-tiers (8/12) des pécheurs qui ont répondu au
questionnaire général de perception, travaillent a bord de bateaux communément
appelées « flats », alors que les autres operent a part égale sur des homardiers conventionnels ou
des bateaux polyvalents. La longueur de ces embarcations variait de 7,7 a 11,9 m (25' 3" a 39").
Les pécheurs de cette région qui ont été observes en mer, opéraient un bateau appartenant a
chacune des catégories, soit un « flat » (LH de 7,7 m), un homardier conventionnel (LH = 9,1 m)
et un bateau polyvalent (LH = 11,34 m). Les haleurs étaient tous placés a I’arriere, a babord pour
le premier et a tribord pour les deux autres.

B3 e « flat » est une embarcation semi-pontée ou non pontée dont le fond (la caréne) est plat, ce qui limite son tirant
d’eau. Il est généralement de petite taille et permet de naviguer prés de la cote.



20 Chute par-dessus bord de I’équipage des homardiers du Québec - Analyse des risques - IRSST
et pistes de prévention

Provenance (ports) des répondants au questionnaire général de perception

Les 16 capitaines et les 11 aides-pécheurs des Tles-de-la-Madeleine opéraient a partir de ports de
péche répartis aux quatre coins de I’archipel (voir la carte des ports de péche a I’Annexe 8). Les
ports de péche concernés sont Cap-aux-Meules, Grande Entrée, Grosse-1le, L’Etang-du-Nord,
Millerand, Pointe-aux-Loups et Pointe-Basse. Ceux-ci couvrent une bonne partie des fonds de
péche correspondant a la zone de gestion de la péche au homard no 22 (ZPH 22), telle que
définie par Péches et Océans Canada.

Quant aux douze personnes interviewées en Gaspésie, autant de capitaines que d’aides-pécheurs,
elles péchaient a partir de six ports de péche différents : Anse-a-Beaufils, Anse-a-la-Barbe,
Bonaventure, Chandler, Gascons, Sainte-Thérése-de-Gaspé. Ces ports sont répartis tout le long
de la cote sud de la Gaspésie, dans les ZPH 20 A-6 a 20 B-8, les zones 20 A et 20 B étant celles
ou les débarquements sont les plus concentrés pour cette pécherie (voir la carte des ports de
péche a I’Annexe 8).

2.4. Lesinstruments de mesure : les questionnaires

A partir des informations issues de la littérature et de I’expertise des membres de I’équipe de
recherche, un questionnaire général de perception des risques a été élaboré. Une premiere
version a pu étre testée et validée aupres de cing pécheurs membres du comité de suivi. Celle-ci
distinguait quatre (4) situations de travail a risque. Le principal enrichissement de ces rencontres
s’avere les précisions apportées par les pécheurs sur les situations de travail a risque de chutes
par-dessus bord sur les homardiers. Ces précisions ont permis de répertorier six (6) situations a
risque et d’établir qu’elles se produisent a deux moments bien distincts de la saison de la
péche, soit trois (3) a I’ouverture de la saison : le chargement des casiers, le déplacement du quai
a la zone de péche et la mise a I’eau initiale des casiers; et trois (3) situations de travail en péche
réguliére : la remontée des casiers, la remise a I’eau des casiers (mouillage des casiers) et le
déplacement des casiers a I’intérieur de la zone de péche et les taches connexes. L’annexe 3
présente la version finale de ce questionnaire La version définitive contient les éléments
suivants, répartis en cing sections :

1. Des informations sur le répondant, le bateau et ses equipements : I’occupation (capitaine
ou aide-pécheur), sexe, age, nombre d’années d’expérience, région de péche, port de
péche, zone de péche (zone de gestion définie par Péches et Oceans Canada), catégorie de
bateaux, matériau de fabrication des casiers, nombre de casiers et répartition par ligne.

2. Des données sur les incidents/accidents vécus par le répondant ou dont il a entendu
parler. Ces données visent a constituer une banque de scénarios issus de I’expérience des
pécheurs lesquels, ajoutés a ceux recenses dans la littérature, vont aider a définir les
circonstances pouvant conduire a une chute par-dessus bord.

3. Une évaluation, sur une échelle de 1 a 10, des niveaux de risque percus de chute par-
dessus bord pour six situations de péche (situations de travail).

1 Cette deuxiéme version qui s’avére la version finale du questionnaire de perception des risques a été I’objet d’une
demande d’amendement auprés du Comité d’éthique de la recherche de I’Université Laval et d’une approbation de
leur part peu avant le recueil des données. Les mémes modifications ont été apportées au questionnaire descriptif
présenté a I’annexe 4.
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4. Une évaluation, sur une échelle de 1 a 10, de I'impact de 19 facteurs de risque sur la
probabilité de chutes par-dessus bord.

5. Une description, par le répondant, des moyens de prévention qui sont présentement
utilisés et de ceux qui, selon lui, pourraient étre élaborés ou implantés.

Ces informations ont éte recueillies lors d’entretiens semi-structurés d’une durée variant de 45 a
75 minutes. Lors de ces entrevues, les participants étaient invités a formuler tout commentaire
permettant de justifier ou de mieux comprendre ses choix de réponse.

Apres la sélection des bateaux qui allaient accueillir les chercheurs en tant qu’observateurs, le
capitaine et son aide-pécheur ont répondu, lors d’une entrevue individuelle enregistrée, a un
Questionnaire descriptif simplifié (Annexe 4) qui comportait cing sections :

Des informations sur le répondant;

Des informations sur la péche (secteur de péche, port d’attache, déplacements, etc.);

Des informations sur les équipements;

Des informations nécessaires a la planification des observations et enregistrements vidéo
a bord du bateau;

5. Une description des activités de travail.

N S

La Section 5 du questionnaire demande aux participants de décrire, de facon détaillée, leurs
activités réelles de travail pour les six situations de travail qui ont servi de base d’analyse pour
cette étude. Lors de ces entrevues, les répondants devaient identifier les situations ou actions
potentiellement a risque ainsi que leur facon de les gérer. Ces informations ont aidé a planifier
les modalités de collecte de données sur les bateaux et a discuter des meilleures fagons d’y
arriver avec les capitaines et les aides-pécheurs.

2.5. Analyse des risques et des activités réelles de travail

L’objectif de cette étape consistait a documenter en detail I’activité réelle de travail de la péche
au homard pratiquée sur les bateaux par les aides-pécheurs, en lien avec les risques de chute par-
dessus bord. Le cadre retenu était celui de I’analyse ergonomique de I’activité (Guérin et coll.
2007; St-Vincent et coll. 2011). Ce cadre général prévoit la prise en compte des contraintes qui
s’exercent lors de la réalisation des activités, les équipements utilisés, les difficultés rencontrées,
etc. Il importe de préciser que les observations, non invasives, n’ont pas interféré avec le travail
des pécheurs et que toutes les dispositions ont été prises, en accord avec les regles d’éthique en
matiere de recherche, pour assurer la confidentialité des participants.

Pour ce faire, les situations de travail sur sept bateaux ont été observées lors de 20 sorties en mer.
Ces bateaux comptaient un a deux aides-pécheurs et un capitaine a bord. Le nombre d’heures
pendant lesquelles un observateur de I’équipe de recherche était a bord équivalait a 154 heures.
Les périodes d’observation ont duré de 5,25 a 6,5 heures et ont fourni I’occasion de tourner 58
heures d’enregistrement vidéo.

La méthodologie prévoyait des observations et des enregistrements vidéo sur quatre navires
differents dans la région des lles-de-la-Madeleine et sur quatre autres dans la région de la
Gaspésie, et ce, lors de la mise a I’eau initiale et pendant deux jours de péche réguliére. Le
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désistement d’un capitaine (secteur Gaspésie) quelques jours avant I’ouverture de la péche, a fait
en sorte, qu’au total, des observations et des enregistrements vidéo ont été realises sur sept
bateaux : un flat, un conventionnel, et un polyvalent en Gaspésie; deux conventionnels et deux
polyvalents aux Tles-de-la-Madeleine. En ce qui a trait spécifiquement a la mise a I’eau initiale,
des contraintes réglementaires ou logistiques ont fait en sorte que les observations n’ont pas été
possibles sur un bateau alors que sur un autre, seule une caméra fixe a permis d’enregistrer les
activités de travail, afin de respecter la capacité d’accueil du radeau de sauvetage.

2.6. Traitement et analyse des données : les activités, les risques, les incidents et
les facteurs de risque

L’ analyse a d’abord consisté a regrouper et a synthétiser I’ensemble des informations recueillies
sur les six situations de travail caractéristiques (unités de base de I’analyse). Pour chaque
situation, les activités réelles de travail ont été décrites et les dysfonctionnements et imprévus
répertoriés. Les scénarios d’incident/accident et les stratégies préventives identifiés par les
participants lors des entrevues de perception ont également été associés a chacune des situations.

Parallélement a cette étape, les perceptions des situations a risque issues du questionnaire général
a fait I’objet d’une analyse statistique sommaire par le calcul et I’analyse de frequences, de
moyennes et de variances. Il a ainsi été possible de quantifier les perceptions des pécheurs du
risque de chutes par-dessus bord par rapport aux situations de travail et de vérifier cette
répartition selon le métier et la région. Les scénarios d’incidents ont été répertoriés (occurrences)
selon les situations de travail et selon leurs circonstances d’apparition. Les facteurs de risque ont,
quant a eux, été compilés et analysés selon la cote moyenne accordée par les 39 répondants.

Suite a cette étape qui a conduit a une fine compréhension des situations de travail, trois
membres de I’équipe de recherche ont visionné, séparément, la totalité des enregistrements vidéo
et sélectionné les séquences d’images montrant des taches ou des actions potentiellement a
risque de chute par-dessus bord. Lors d’une séance de travail de plusieurs jours, une analyse de
risque a été réalisée pour chacune de ces séquences. Compte tenu de la grande variabilité de
situations rencontrées, une estimation chiffréee des niveaux de risque s’est avérée difficilement
réalisable, et de peu d’utilité au regard des objectifs de I’étude. L’exercice a plutbt consisté a
dégager un consensus, parmi les membres de I’équipe, sur les scénarios possibles de chute, sur
I’impact des différents facteurs sur la probabilité d’occurrence et sur les pistes de prévention
possibles et leur priorisation. En filigrane de ces échanges, les chercheurs ont essayé de
comprendre et d’expliquer les perceptions des répondants. Plus d’une centaine de sequences
d’images (clips) d’une durée variant de quelques secondes a quatre minutes ont été retenues dans
le but de les présenter aux capitaines et aides-pécheurs lors des séances de validation.

2.7. Validation aupres des pécheurs participants

Deux rencontres de travail d’une journée et demie (une avec les participants des Tles et une autre
avec ceux de la Gaspésie) ont permis de valider les résultats des analyses des chercheurs aupres
des participants. Sur les quatorze personnes qui avaient été observées ou consultées en mer, onze
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d’entre elles ont pu participer aux rencontres de validation'®. D’entrée de jeu, les roles et les
responsabilités des participants ont été précisés en insistant sur le fait qu’ils devaient se
considérer comme membres d’un groupe d’experts en analyse et en gestion de risque de chute
par-dessus bord et non comme des représentants des pécheurs. Puis, I’ensemble des résultats des
questionnaires et des observations ont été présentés et discutés. Finalement, a partir d’une
sélection de vidéoclips des situations jugées représentatives par les chercheurs, les probabilites
de chute par-dessus bord ainsi que les moyens de prévention ont été discutés. Ces rencontres ont
conduit les chercheurs a peaufiner leurs analyses et conclusions en fonction des précisions
fournies par les participants.

2.8. Analyse des pistes de prévention

Plusieurs sources d’information ont été utilisées pour établir une liste des stratégies et des
moyens de prévention en usage par les capitaines et les aides-pécheurs des deux régions a
I’étude. Afin de comprendre quels sont les stratégies et moyens de prévention qui viennent
spontanément a I’esprit des trente-neuf capitaines et aides-pécheurs soumis au questionnaire de
perception des risques, nous avons compilé les réponses aux questions suivantes :

— Connaissez-vous d’autres moyens de prévention des chutes par-dessus bord qui pourraient
étre utilisés ? Si oui, pouvez-vous les décrire et détailler leurs avantages et inconvénients ?

— Pouvez-vous décrire les moyens de prévention des chutes par-dessus bord que vous utilisez
présentement ? Quels sont les avantages ? S’y a lieu, y voyez-vous des inconveénients ?

Les réponses sur les stratégies ont été classées par ordre d’importance en fonction de la
fréquence de leur mention. Nous avons également exploité les éléments ayant trait a la
prévention qui avaient été cités par les quatorze pécheurs participants lors de la partie de
I’entrevue couverte par le questionnaire descriptif des activités. Ce portrait a été complété par les
pratiques observées lors des sorties en mer qui, le plus souvent, ont été enregistrées par les
caméras Vvidéos.

Ce travail d’analyse a mené a la production d’énoncés relatifs aux savoirs de prudence en usage
parmi cet échantillonnage représentatif des deux pécheries étudiées. Dans le but de juger de leur
justesse, ces énoncés ont été soumis pour approbation aux pécheurs participant aux rencontres de
validation. 1l faut rappeler qu’a la suite de ces rencontres, les chercheurs ont présenté les résultats
de I’étude et les pistes de prévention au comité de suivi de la recherche (troisieme et derniére
rencontre).

Enfin, une revue de la littérature a été réalisée et des contacts ont été établis avec des spécialistes
hors-Québec afin d’identifier des pistes supplémentaires de prévention. Notre attention s’est
focalisée sur les pécheries de homard ou d’autres especes marines péchées avec des piéges.

15 Par participants, il faut entendre les capitaines et aides-pécheurs des sept bateaux sur lesquels les chercheurs ont
réalisé des observations. Les trois participants absents des rencontres ont tout de méme eu des discussions portant
sur le contenu des rencontres avec les chercheurs. Des raisons majeures, hors de leur volonté, ont empéché leur
présence & nos rencontres.
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3. RESULTATS

Lors des entrevues réalisées a I’aide du questionnaire descriptif, les 14 capitaines et aides-
pécheurs qui ont accueilli les chercheurs sur leur embarcation, ont fourni une description
détaillée des modes opératoires utilisées dans chacune de ces situations, des incidents et
dysfonctionnements pouvant survenir, des facteurs ayant une influence sur les risques de chute
ainsi que des stratégies qu’ils utilisent pour les gérer. A ces descriptions se sont ajoutés les
commentaires recueillis par le biais des 39 questionnaires généraux de perception des risques.
Toutes ces informations issues directement des savoirs d’expérience des participants a I’étude
ont été complétées par des observations faites lors de 20 sorties en mer et par les analyses des 58
heures d’enregistrements vidéo.

Les observations et les entretiens ont révelé que la semaine de travail de la péche au homard
compte généralement six jours aux Tles-de-la-Madeleine et sept jours en Gaspésie, et ce, pendant
9 a 10 semaines, soit la durée de la saison de la péche au homard dans les zones ou s’est déroulée
la recherche. En péche réguliere, le bateau peut quitter le quai entre 3 h 30 et 5 h du matin, ce qui
implique d’arriver plus tot pour préparer tout ce qui est necessaire. Les journees de travail
comptent un nombre d’heures plus élevé aux Tles, soit de 8 & 12 heures, principalement parce que
les fonds de péche se trouvent habituellement plus loin en mer que dans la région de la Gaspésie.
Il faut souvent compter une heure de navigation, a partir du quai, pour atteindre la zone de péche.
Le nombre d’heures de travail quotidien en Gaspésie est plutdt de sept heures et comme aux Tles,
c’est le méme équipage qui est requis, mais sept jours par semaine dans ce cas-ci.

Ce projet s’intéressait aux activités ou on identifiait des risques de chutes par-dessus bord. 1l n’a
pas documenté d’autres taches qui font partie du travail du capitaine et de I’aide-pécheur : le
nettoyage du bateau, I’entretien de la mécanique, des instruments et du bateau en tant que tel,
I’approvisionnement en appats, la manutention des prises, etc. On ne peut cependant nier que ces
taches quotidiennes allongent la journée de travail et font partie de la charge de travail du
capitaine et de I’aide-pécheur. En cours de saison, certains pécheurs peuvent se consacrer a
d’autres péches, notamment celles qui visent a capturer des appats comme le hareng ou la plie,
par exemple.

La section des résultats présente d’abord une analyse descriptive des différentes situations de
travail qui englobent la péche au homard a I’ouverture de la saison et ensuite en péche réguliére.
Une fois ces situations documentées, nous présentons la perception du risque des situations de
travail sélectionnées (6), en lien avec les caractéristiques des participants a I’étude. La quatrieme
partie des résultats expose les scénarios d’incidents qui ont été colligés par questionnaires.
Finalement, les facteurs de risque et les pistes de prévention sont présentés en référence aux
situations décrites dans les deux premiéeres parties de cette section.
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3.1. Analyse descriptive des situations de travail de la péche au homard et leurs
risques particuliers - Ouverture de la saison de péche

Les renseignements recueillis en lien avec les risques de chutes par-dessus bord nous ont permis
de distinguer deux périodes de la péche, soit celle de I’ouverture de la saison de péche en tant
que telle et celle de la péche dite réguliére. Cette section présente une description de ces grandes
catégories en identifiant et en analysant les situations de travail qu’elles impliquent pour les
capitaines et les aides-pécheurs en regard de la problématique a I’étude.

1. Ouverture de la saison de péche : le chargement des casiers, le déplacement du quai vers la
zone de péche et la mise a I’eau initiale des casiers.

2. Péche réguliere : la remontée des casiers, le traitement des prises et des appats, la remise a
I’eau des casiers (mouillage des casiers), le déplacement des casiers a I’intérieur de la zone
de péche et la tache connexe du nettoyage du pont.

L’ensemble de ces situations de travail couvre I’essentiel des activités en mer associées a la
péche au homard au cours d’une saison. Les sections subséquentes retiendront les situations de
travail qui s’averent davantage a risque selon I’évaluation qu’en ont fait les participants et les
chercheurs.

3.1.1. Ouverture de la saison de péche - Chargement des casiers

Le chargement des casiers est une situation de travail qui exige de nombreuses opérations : le
transport des casiers de leur lieu d’entreposage (généralement a I’extérieur sur le terrain du
pécheur), I’assemblage des lignes'®, I’appatage des casiers et le chargement des bateaux. Nous
avons observeé trois différentes modalités de préparation et de transport des casiers.

1. Les lignes sont assemblées directement sur le lieu d’entreposage puis transportées sur le
quai, quelques jours avant I’ouverture de la péche. Au moment du chargement, les casiers
sont appatés et disposés sur le bateau.

Les lignes sont assemblées et appatees directement sur le quai puis chargées sur le bateau.
Les lignes sont assemblées directement sur le pont du bateau.

La premiére méthode demande beaucoup plus de gestion des cordages, lors de la manutention
des casiers, que les deux autres. Elle permet cependant un chargement plus rapide.

Le nombre maximum de casiers des permis de péche est de 279 aux Tles-de-la-Madeleine et de
235 en Gaspésie. Le nombre de voyages requis pour mouiller les casiers détermine, en grande
partie, la méthode de chargement et la séquence des activités. Un seul voyage permet de charger
la totalité des casiers la veille de I’ouverture de la péche, limitant ainsi les contraintes
temporelles. Plusieurs voyages nécessitent de préparer les lignes a I’avance de maniere a pouvoir

16 Cette activité de travail exige d’attacher la premiére bouée a I’orin, de fixer le bras reliant la ligne maitresse au
premier casier, de filer le cordage entre les deux casiers. L’opération est répétée pour la totalité des casiers d’une
ligne (de 7 a 10 casiers) et finalement, la derniére bouée est fixée a I’orin en bout de ligne. Une ligne peut donc
comporter de 150 a plus de 200 meétres de cordage. On doit également fixer, sur chaque casier, une étiquette
identifiant le propriétaire.
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les charger rapidement au premier jour de la saison de péche. Le nombre de voyages est
déterminé par la capacité du bateau a transporter sécuritairement les casiers vers la zone de
péche. Comme le montrent les renseignements sur la flottille de bateaux (Annexe 5) cette
capacité varie d’une région a I’autre. Seuls certains gros bateaux dans la catégorie des 11 metres
(34' 11") et plus, et pontés avec cale, peuvent transporter la totalité des casiers. Les codts de
déplacement, la forte compétitivité dans les zones de péche et le contréle du nombre de jours de
péche incitent les pécheurs a proceder a la mise a I’eau le plus rapidement possible et a limiter le
nombre de voyages. En contrepartie, les capitaines doivent tenir compte des risques
d’envahissement et de chavirement du bateau et de chute par-dessus bord lors de la mise a I’eau.
La question de la stabilit¢ des chargements et donc des risques de chavirement releve
essentiellement de Transports Canada et n’est pas traitée dans cette étude.

Pour I’ensemble des opérations nécessaires a la
préparation et au chargement des lignes de casiers, les
personnes qui travaillent sur le quai sont a risque de chute
a la mer a la suite d’une perte d’équilibre, du fait de
marcher sur quelque chose de glissant, de mettre le pied
dans un trou, de s’enfarger dans le cordage ou encore
d’étre frappé ou poussé par un véhicule ou une personne.
Le risque augmente en fonction du marnage, de I’état du
quai et de son encombrement. Pour ce qui est des
personnes a bord du bateau pour y recevoir et placer les Photo 1 Chargement des  casiers :
casiers, les actions a risque de chute par-dessus bord cordage entre les casiers

surviennent lorsqu’elles ont a « monter et descendre du

bateau » et éventuellement, a « se déplacer de I’avant a I’arriere » lorsque le bateau est chargé.

La facon dont sont disposées les lignes de casiers et le cordage a un impact important sur les
niveaux de risque lors de la mise a I’eau initiale. Les deux méthodes les plus souvent rencontrées
consistent a placer le cordage entre les casiers ou a I’enrouler librement sur le pont du coté ou
I’on jette a la mer. Les avis sont partagés quant au niveau de risque de ces méthodes. Certains
considerent la premiére comme étant plus sécuritaire. « Cela prend plus de temps a charger, mais
tu as un meilleur contréle du cordage. Il ramasse le cordage dans les cages et donc pas de
cordage sur le pont. » Alors que d’autres ne jurent que par la
deuxiéme. Ces méthodes se sont développées avec le temps
(souvent transmises de pére en fils) et surtout en fonction
des spécificités des bateaux. Les analyses ont montré un
risque elevé dans les deux cas, sans toutefois permettre de
trancher. Forcer les équipages a modifier leur méthode serait
plus a risque.

Peu importe la méthode retenue, elle doit permettre de
limiter les erreurs et les imprévus. Il faut notamment bien
identifier et disposer les bouées que I’on retrouve aux deux Photo2 Chargement des casiers :
extrémités de la ligne, respecter I’ordre dans lequel les cordage enroulé sur le pont

casiers seront jetés, filer le cordage pour qu’il ne se forme pas de nceuds et identifier le nombre
de casiers que comporte la ligne. « Il est important de piler le céble dans le bon ordre. Si tu piles

; S




IRSST - Chute par-dessus bord de I’équipage des homardiers du Québec - Analyse des risques 27
et pistes de prévention

(le cable) a I’envers cela est dangereux. Ou alors, placer un casier a la mauvaise place. Il faut que
les casiers se suivent. »

Finalement, le chargement doit laisser un espace de travail suffisamment dégagé pour que I’aide-
pécheur puisse jeter les premiéres lignes en toute sécurité. Certains chargements obligeraient
I’aide-pécheur & mettre un pied sur les casiers et I’autre sur le pavois. A I’opposé, un capitaine
affirme « se garder le tiers du bateau a I’arriere pour avoir de la place de travail ». Par contre, le
fait de surcharger les bateaux peut se traduire par un mangue d’espace pour la mise a I’eau des
premieres lignes ce qui influence la sécurité et les risques de chute par-dessus bord. L’espace de
travail résiduel dépend principalement des caractéristiques du bateau, notamment de sa taille et
du mode de chargement généralement décidé par la capitaine. Une certaine marge de manceuvre
existe donc a cet égard.

Photo 3 Chargement des casiers : peu d'espace disponible pour jeter la premiere
ligne
Mentionnons qu’aux Tles, depuis quelques années, est apparue une étape supplémentaire qui
consiste & mouiller préalablement les casiers avant de les charger®’. Cette opération nécessite de
réserver un endroit de mouillage sur le bord de mer, d’y déposer les casiers, de les retirer aprés
quelques jours, de les nettoyer puis de les charger sur une remorque pour les transporter vers le
quai de chargement. On ajoute ainsi toute une série d’opérations, trés exigeantes physiquement,
qui visent a accroitre I’efficacité des casiers dans les deux ou trois premiers jours de la péche.
Les deux raisons les plus souvent invoquées sont : des casiers mouillés sont plus pesants et donc
plus stables sur le fond de péche et présentent une réduction des émissions de gaz (apres que le
bois et le ciment servant a lester le casier se soient imbibés d’eau) dans les premiers jours de
péche. En raison de la forte compétitivité de la péche (surtout dans les zones a forte
concentration de lignes), les pécheurs considerent cette augmentation d’efficacité « présumée »
suffisamment importante pour modifier leur fagcon de faire. Cette nouvelle pratique, exigeante
physiquement, complexe du point de vue de la logistique (manque de lieux adéquats pour le pré-
trempage) et qui s’implante graduellement, illustre comment la culture d’une communauté
évolue sous I’effet d’impératifs économiques. Plusieurs des pécheurs interrogés, qui n’ont pas
encore adopte cette facon de faire, envisagent de s’y mettre, méme s’ils considéerent qu’il serait
beaucoup plus logique que la communauté s’entende pour I’éliminer complétement, tout le
monde se retrouvant sur le méme pied d’égalité. Cette remarque n’est pas nécessairement liée a

7 Gendron et Archambault (1997 : 9) mentionnent le « bouillage » des casiers nouvellement construits qui consiste
en une période de trempage dans I’eau avant de les utiliser pour la péche. Il semble que depuis ce temps, cette
pratique soit en train de se répandre a I’ensemble des casiers.
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un risque supplémentaire ou accru de chute par-dessus bord, cependant elle illustre bien un
changement de culture et comment il prend forme.

3.1.2. Ouverture de la saison de péche - Déplacement du quai vers la zone de péche

Cette situation de travail couvre I’ensemble des activités requises
pour se rendre du quai a la zone de péche, y compris les
déplacements éventuels de I’aide-pécheur de la timonerie a son
poste de travail. Lors de ce déplacement, le capitaine se trouve
dans la timonerie et assure la navigation vers la premiére zone de
mouillage et la manceuvre du bateau. Dans la grande majorité des
situations, le ou les aides-pécheurs se rendent également dans la
timonerie apres avoir détaché les amarres. Les seules exceptions
semblent étre lorsque les distances a parcourir sont faibles et qu’il
y a une place relativement confortable a I’arriére du bateau. Un
des capitaines a mentionné qu’il travaillait avec deux aides-
pécheurs et que I’un d’eux voyageait a I’arriere pour surveiller le Photo 4 Déplacement d'une
chargement. Ce qui indique une certaine préoccupation pour la Personne lorsque le bateau est
stabilité du chargement et le risque que les casiers se déplacent, Carge decasiers

Mentionnons que certains pécheurs attachent les casiers & I’aide de courroies lorsque le
chargement est assez haut, et ce, afin de stabiliser le chargement. « J’ai déja vu un bateau perdre
des cages, les lignes se sont mélées et c’était dangereux pour I’aide-pécheur sur le pont. »

Arrivés sur le lieu de péche, le ou les aides-
pécheurs qui ont voyage dans la timonerie se
déplacent vers leur poste de travail, généralement
situé a I’arriere du bateau. Pour ce faire, ils doivent
se mouvoir sur le coté du bateau en marchant sur le
pavois ou, plus généralement, en marchant sur le
dessus du chargement et donc sur les casiers. Un
aide-pécheur a mentionné qu’il voyageait dans la
timonerie par beau temps et a I’arriére par mauvais
temps, et ce, pour ne pas avoir a se déplacer de I, e

I’avant a I’arriere par mauvais temps. Photo 5 Déplacement vers la zone de péche

La presque totalité des participants semble considérer qu’il y a tres peu de risques de chute par-
dessus bord lorsque les aides-pécheurs se déplacent vers leur poste de travail (p. ex. : a I’arriere
du chargement). Le seul incident rapporté serait le déplacement de casiers qui entraineraient la
chute de I’aide-pécheur (frappé par un casier ou entrainé en tentant de retenir les casiers). Par
contre, le fait de devoir se déplacer de I’avant a I’arriére, une fois arrivé dans la zone de péche
est considéré par plusieurs comme étant passablement dangereux.

3.1.3. Ouverture de la saison de péche - Mise a I'’eau des casiers
Arrivé au lieu de mouillage qu’il a choisi, le capitaine réduit la vitesse du bateau et surveille

I’état du fond, grace au sondeur, tout en repérant la présence éventuelle de lignes appartenant a
d’autres pécheurs. Le ralentissement du bateau indique a I’aide-pécheur qu’il doit se préparer a
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jeter la premiére ligne. Généralement, il jette la premiére bouée, la fixe au bateau et la laisse
trainer en attendant le signal du capitaine. Il communique le numéro de la bouée au capitaine qui
le saisit dans le systéeme informatique de repérage (traceuse de parcours). Au signal (un cri ou
encore un coup de klaxon), I’aide-pécheur décroche le cordage qui retient la bouée, le laisse filer
et jette le premier casier. Il lui faut alors jeter les casiers qui suivent avant que le cordage qui
relie deux casiers ne se tende. Le temps dont il dispose dépend alors directement de la vitesse du
bateau. Il doit connaitre le nombre de casiers que comporte la ligne pour savoir quand Jeter la
bouée de fin de ligne. Il prépare alors la deuxieme
ligne pendant que le capitaine se dirige vers le
prochain point de mouillage.

La majorité des participants considere que lors de
I’ouverture de la péche, la mise a I’eau des premiéres
lignes est la plus dangereuse et qu’au fur et a mesure
que le mouillage avance, le risque diminue « ce sont
les premieres rangées qui sont les plus dangereuses :
moins d’espace, communication plus difficile, on se
voit moins ». Il est vrai que le fait d’avoir plus de
place facilite les opérations, mais cela exige de plus
longs déplacements avec les casiers sur un pont
glissant et a travers le cordage qui défile parfois a ==

grande vitesse. Pour limiter ces déplacements, Photo6 Miseal'eau initiale des casiers
souvent les premieres lignes sont jetées a I’arriere du bateau et les suivantes sur le coté. « Au
début (jusqu’a environ la moiti€) je jette par en arriere. Puis I’autre vient m’aider et je jette sur le
coté (en les mettant sur le carreau). »

L’ouverture de la saison de péche est considérée par la plupart comme une situation trés
dangereuse et stressante. « C’est une journée stressante. Il y a un stress ce premier matin qui
diminue avec I’expérience. » Le facteur de risque le plus important étant la présence du cordage
sur le pont™® ; d’ou I'importance de la méthode de chargement. Une fois en mer, I’aide-pécheur
ne peut que composer avec la facon dont le cordage a été placé (ce qui détermine la fagon dont il
défile sur le pont). Bien évidemment les facteurs météo et la stabilité du bateau peuvent
augmenter considérablement les niveaux de stress et de risque.

Pour résumer cette partie, retenons que dans un contexte ou il y a une forte propension a
procéder a cette mise a I’eau le plus rapidement possible, I’analyse des risques de chutes par-
dessus bord lors de cette journée révele que la taille et certaines caractéristiques du bateau
déterminent le nombre de voyages en mer. De méme la préparation des casiers et la disposition
des cordages sont déterminées, en partie, par le nombre de voyages a effectuer. Les aides-
pécheurs sont d’avis que, moins il y a d’espace pour effectuer la mise a I’eau des premieres
lignes, plus le risque est grand de faire une chute par-dessus bord. L’espace résiduel dont dispose
I’aide-pécheur pour travailler dépend du chargement, et donc, en grande partie, des
caractéristiques du bateau. Il faut aussi rappeler que la mise a I’eau initiale a lieu a la fin du mois
d’avril ou au début de mai, et qu’il s’agit de la premiére activité de péche de la saison apres la

18 Rappelons qu’un permis de péche correspond & prés de 40 lignes et que chaque ligne requiert au moins 150 m
(environ 500 pieds) de cordage.
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fonte des glaces. En fait, c’est neuf mois auparavant que la derniere mise a I’eau de lignes de
casiers de homard a été faite. Lors des entretiens de validation, des aides-pécheurs nous ont dit
que la veille de la mise a I’eau initiale, le sommeil était difficile, car ils sont conscients ou
inquiets des risques que présente cette operation. Enfin, soulignons que I’usage maximal de la
capacité de chargement du bateau implique que tout aménagement du bateau pour la saison
réguliere de péche doit étre amovible ou pensé en fonction de la nécessité d’avoir une grande
capacité de chargement.

3.2. Analyse descriptive des situations de travail de la péche au homard et leurs
risques particuliers - Péche réguliere

3.2.1. Péche réguliere - Remontée des casiers

A la suite de la mise & I’eau initiale, les équipages
installent les équipements requis pour la péche
réguliere ce qui entraine un réaménagement du pont
du bateau (voir la Photo 7 et I’Annexe 5). En plus de
la table de traitement des prises, du vivier pour les
entreposer, des bacs d’appats, de quelques casiers de
rechange, on installe généralement une table qui va
servir a recevoir une ligne complete de casiers. Dans & i
certains cas, a cause de la longueur du bateau, la table & . pr §
ne peut contenir I’ensemble des casiers de sorte qu’il Photo 7 Illustration d'un aménagement de
faut en placer un ou deux sur le pont ou encore placer bateau en situation de péche réguliere

les casiers sur le cOté. « Lors de la remontée, je dépose la cage sur le panier a boette™ parce que
la table n’est pas assez longue.» Certains propriétaires de bateaux, qui ont un pavois
suffisamment large, ne jugent pas nécessaire d’installer une table et placent alors les casiers
directement sur le pavois, ce qui peut poser des probléemes de stabilité des casiers.

Une journée de péche réguliere commence par le chargement des appats puis le déplacement du
bateau vers la zone de péche et I’emplacement de la premiere ligne a lever. Avec les instruments
modernes, la navigation est grandement simplifiée puisque I’ensemble des emplacements des
lignes apparait a I’écran. Il suffit au pécheur de se donner un
plan de péche (stratégie qui permet le minimum de
déplacements) et de se diriger vers la premiére bouée a I’aide
du GPS.

Lorsque la bouée est repérée, le capitaine s’en approche en
tenant compte de la direction des vents et des courants afin de
faciliter sa récupération. L’aide-pécheur attrape la bouée a
I’aide d’une gaffe, la tire a I’intérieur du bateau, place le
cordage entre les assiettes du haleur puis dépose la bouée et la
gaffe dans le bateau. En actionnant le contréle de la vitesse du = D &
haleur, I"aide-pécheur commence a remonter le premier casier. photo 8 Premier casier déposé et
Ici deux scenarios possibles : 1) c’est I’aide-pécheur qui reste glissé sur la table

19 Appat pour la péche en mer. Le mot boette a d’autres orthographes : boétte, bouette ou boitte.
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au haleur pour remonter I’ensemble de la ligne ou 2) le capitaine, qui a placé le bateau au point
mort, prend la releve.

Lorsque le casier approche du bord du bateau, la personne au haleur ralentit la vitesse de levée et
le positionne de maniere a en faciliter la prise. La position idéale du casier est celle qui limite le
besoin de se pencher vers I’extérieur ainsi que les efforts exigés du dos et des membres
supérieurs pour tirer le casier sur la table. D’un seul mouvement enchainé, le casier est soulevé et
placé sur la table légérement de biais pour faciliter le traitement des prises et des appats.
Généralement, des que le deuxiéme casier est remonté, la personne au haleur aide au traitement
des prises pendant que le casier suivant est tiré automatiquement vers le bateau (le haleur est
alors enclenché sans qu’il soit nécessaire de tenir la commande). Dés qu’apparait un nouveau
casier, cette personne reprend le contrdle du haleur et tire le casier suivant sur la table, et ce
jusqu’au dernier. La deuxiéme bouée n’est généralement pas remontée dans le bateau, on se
contente de fixer le cordage au haleur (ou a tout autre point de fixation) et de la laisser trainer
derriére le bateau. Le capitaine se dirige alors vers la timonerie pour repositionner le bateau pour
la remise a I’eau des casiers, pendant que I’aide-pécheur continue le traitement des prises et des
appats.

Les participants considérent que I’ensemble de cette situation présente peu de risques. L’action
considérée comme la plus dangereuse étant celle d’attraper la bouée car elle nécessite de se
pencher par-dessus bord. Tous considerent qu’il suffit de lacher la gaffe si un probléme se
présente. Le fait que la personne qui remonte les casiers peut se maintenir en equilibre en se
tenant au haleur est considéré comme un facteur de sécurité. Par ailleurs, la plupart ont
mentionné que la manutention des casiers sur la table ainsi que le traitement des prises et des
appats s’effectuent a une certaine distance du bord du bateau, ce qui ne présente pas de risques
de chute par-dessus bord.

Les analyses montrent qu’effectivement, si I’aménagement est sécuritaire (principalement la
hauteur du carreau®) et que les stratégies de prévention identifiées sont appliquées, le risque est
assez faible. Par contre, les actions nécessaires lorsqu’il y a des incidents/dysfonctionnements
peuvent augmenter considérablement les risques. Les principaux qui ont été mentionnés ou
observés sont :

e Une autre ligne qui se retrouve sur celle que I’on tente de remonter : « Si une ligne est
par-dessus I’autre, c’est la que tu te penches en dehors du bateau. Je vais lever au
maximum pour que I’on puisse travailler sur le carreau. »;

e Une ligne qui casse (parce que le casier est coinceé);

e Le cordage qui se prend sous le bateau;

e Un casier qui est coincé par une roche;

e Le cordage qui sort des assiettes du haleur. « Si un casier est crocheté au fond et que le
cordage sort du haleur, le dernier casier a bord pourrait étre entrainé a I’eau, s’il n’y a pas
beaucoup de cordage de relevé. »;

% e carreau est un nom vernaculaire pour désigner la lisse de pavois, celle-ci constitue un renforcement
longitudinal de la structure. Selon certains dictionnaires de termes anciens de marine, le carreau est le dernier
bordage supérieur de la coque dun canot (voir le Glossaire des termes de marine sur le site:
http://christophe.borzeix.perso.sfr.fr/GlossaireMarine/glossaire.htm - consulté le 5 février 2014.
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e Des casiers qui tombent a I’eau en remontant ou en se déplacant. « Il peut arriver que des
casiers tombent a I’eau pendant qu’on les leve ou en se déplagant & cause du vent ou de la
mer. »;

e Un casier que I’on doit remplacer.

3.2.2. Péche réguliere - Traitement des prises et des appats

Une fois le casier déposé, 1égérement en biais, sur la table, il faut ouvrir la porte et récuperer les
homards et autres prises. Les homards qui ne respectent pas la longueur minimale et les femelles
portant des ceufs sont rejetés a I’eau. Les autres sont placés dans des compartiments (souvent
appelés des cbnes) spécialement aménageés sur la table prévue pour la pose des élastiques. Les
autres prises (petits crabes et poissons) sont déposées dans un bac pour étre ultérieurement
rejetées a la mer. C’est généralement la personne qui n’est pas attitrée au haleur qui fait le gros
du travail de récupération des prises, du moins pour celles des premiers casiers. Lorsque le
dernier casier a été remonté, le capitaine se dirige vers la
timonerie et laisse I’aide-pécheur terminer le travail.
Pendant le déplacement vers le prochain point de
mouillage, I’aide-pécheur pose les élastiques sur les
pinces des homards et dépose ceux-ci dans le vivier.

Le traitement des appats se fait en méme temps que la
récupération des prises. Il faut déterminer si I’appét doit
étre changé et, si oui, enlever les anciens et les remplacer
par des nouveaux. Les morceaux d’appats sont insérés
sur un pic spécialement prévu a cet effet dans le casier.

Photo 9 Traitement des prises

Lorsque les prises ont été récuperées et les appats changés, le casier est déplacé vers I’extremité
de la table (la plus éloignée du haleur). Pour ce faire, I’aide-pécheur tire 1égérement le casier vers
lui pour assurer sa prise et limiter ses efforts et le glisse sur la table. Si cette derniere n’est pas
suffisamment longue, il faut soit incliner le casier (voir Photo 9), soit en déposer un ou deux sur
le pont.

L’aménagement du pont (position de la table de traitement des prises, du vivier, des bacs
d’appats, etc.) détermine les déplacements. Comme les actions requises se font vers le centre du
bateau, les participants considerent que les risques de chutes par-dessus bord sont minimes.
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3.2.3. Péche réguliere - Remise a I'’eau des casiers

Si le rendement de la ligne est jugé satisfaisant (quantité
de homards attrapés), elle sera remise a I’eau au méme
endroit. Le capitaine repositionne son bateau et donne le
signal a I’aide-pécheur de commencer a jeter les casiers.
« Le capitaine se repositionne. Il me crie O.K. et je
jette. » Il peut décider de déplacer la ligne vers un
nouveau fond de péche ce qui conduit a des déplacements
plus longs du bateau. Le repérage d’un fond adéquat se
fait a I’aide du sondeur. Le capitaine peut également
décider que la totalité des casiers soit déposee sur le pont R
afin de déplacer la ligne vers un fond beaucoup plus Photo 10 Remise a I'eau des casiers
éloigné. Cette situation sera traitée plus loin.

L’opération de « jeter » les casiers est assez simple. Normalement, la derniére bouée traine
derniére le bateau. Au signal du capitaine, son aide détache la bouée et pousse le premier casier.
Lorsque le cordage qui relie ce casier au suivant a filé compléetement, il pousse le suivant et ainsi
de suite. 1l peut arriver qu’apres avoir jeté quelques casiers, le capitaine demande a son aide de
retenir la ligne. Ce dernier attache alors le cordage au haleur et le bateau traine les casiers déja a
I’eau (parfois I’ensemble de la ligne) sur une certaine distance. Au signal du capitaine, son aide
libere le cordage et continu le mouillage.

Lors de cette opération, il y a définitivement un risque d’étre entrainé par les éléments en
mouvement (cordage et casiers). Nous verrons plus loin que I’aménagement de I’aire de travail et
la méthode utilisée ont un impact important sur le niveau de risque.

3.2.4. Péche réguliere - Déplacer les lignes dans la zone

Durant la péche réguliére, deux raisons peuvent amener les pécheurs a déplacer des lignes de
casiers a I’intérieur de la zone de péche. La premiére vise a optimiser la péche en cherchant les
fonds les plus fréquentés par les homards et en suivant les homards dans leurs déplacements
(généralement du large vers le bord au fur et a mesure que la saison avance). La deuxieme raison
consiste a protéger les casiers a I’approche de tempétes. Lorsque celles-ci sont importantes, les
casiers qui reposent en eau peu profonde sont déplacés par les vagues et peuvent étre salis ou
endommages.

Ces déplacements peuvent se faire avec une seule ligne a bord dans le cas ou le capitaine juge
que celle-ci ne capture pas suffisamment de homards et décide de tenter sa chance un peu plus
loin. Le capitaine peut également décider de déplacer plusieurs lignes a la fois sur une plus
grande distance. Il devra alors en mettre une ou plusieurs sur le pont du bateau. « Si on déplace
deux lignes, je dois mettre une ligne sur le bateau (a terre-[sur le pont]). Je tire le cordage, je
mets la bouée sur le bord en arriére, je corde mes cages a I’arriére. Puis on léve I’autre qui reste
sur le carreau. »

Dans le cas d’une tempéte, si la plupart de ces lignes sont en eau peu profonde, le capitaine peut
décider de toutes les deplacer. Le nombre de voyages (et donc de lignes a bord) varie surtout en
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fonction des distances a parcourir. « Des fois, on les déménage une par une ou deux a la fois. Si
c’est deux a la fois, j’en pile six a terre [sur le pont] en me laissant un espace de travail, puis je
mets une ligne sur le carreau. Cela arrive des que I’on annonce une tempéte et que I’on est sur le
bord (disons 3 a 4 brasses = 20 a 25 pieds du bord). On sort le matin et on déplace ca au large. La
tempéte passée, on ramene ¢a au bord. » Du point de vue du risque de chute, cette derniére
situation est importante du fait que les opérations peuvent se faire par mauvais temps et par mer
agitée.

Les entrevues ont montré que la fréquence de ces déplacements de casiers varie énormément :
« Sur 10 semaines, on peut se promener avec deux lignes a bord I’équivalent de deux semaines.
On peut faire cela 50 fois dans une saison, des fois trois ou quatre fois par jour, des fois pas du
tout, etc. » De méme en est-il du nombre de casiers a bord : « Oui on en déplace. On peut en
déplacer quatre a cing lignes a la fois. On peut mettre de 15 a 20 cages sur le pont (deux lignes :
une sur la table et une sur le pont). Souvent, c’est le capitaine qui va au haleur et moi je place
mes cages sur le pont. Au sud, ils peuvent quasiment charger le bateau et venir au bord. »

Tous ces deplacements augmentent considerablement les exigences de la tache. « Deux lignes
sur le pont, c’est fatigant a notre age. Il faut les reprendre a terre* ». Et, bien évidemment, les
risques de chute augmentent en conséquence et varient beaucoup d’une situation a I’autre. 1l faut
se souvenir que le pont du bateau est passablement encombré de sorte qu’il faut empiler les
casiers en s’assurant de leur stabilité et surtout gérer une grande quantité de cordage, et ce, en
situation de production (contrainte de temps, fatigue, etc.). « Les casiers sont mouillés et il faut
disposer les casiers autrement avec tous les autres agrés. On doit gérer le cordage en
conséquence. L’entasser a la bonne place ». Dans ces circonstances, la remise a I’eau des casiers
est tres certainement plus a risque qu’en situation de péche normale alors qu’ils sont tous sur la
table et que le cordage est bie