Cour d'Appel de Rennes
Tribunal de Grande Instance de Lorient
Jugement du 12/07/2016

Chambre Correctionnelle
N° minute 1115/2016

N° parquet 13337000060

Plaidé le 27/06/2016 Délibéré le 12/07/2016

JUGEMENT CORRECTIONNEL

A l'audience publique du Tribunal Correctionnel de Lorient le VINGT-SEPT JUIN
DEUX MILLE SEIZE,

— EXTRAIT -

DEBATS

A 'appel de la cause. le président a constaté la présence et I'identité de
a-ct a donnd connaissance de acte qui a saisi le tribunal.

Le président informe le prévenu de son droif, au cours des débats, de faire des
eclarations, de répondre aux questions qui lut sont posées ou de se taire.

Le président a instruit ['affairs, interroge le prévenu présent sur les faits et recu ses
déclarations. )

v Le président a donné lecture des constitutions de partie civile de la CAISSE
PRIMAIRE D'ASSURANCE MALADIE DU FINISTERE au nom de la CAISSE
PRIMAIRE D'ASSURANCE MALADIE DU FINISTERE par lettres recommandées
avec accusé de réception en date du 24 décembre 2015 et du 31 mai 2016, le RSI
AUVERGNE au nom dz le RSI AUVERGNE par télécopie avec récépissé en date du
9 fevrier 2016 et du 2 juin 2016 et la CAISSE PRIMAIRE D'ASSURANCE
MALADIE DU MORBIHAN au nom de la CAISSE PRIMAIRE D'ASSURANCE
MALADIE DU MORBIHAN par lettre recommandée avec accusé de réception en
date du 29 janvier 2016 et du 17 mai 2016

PERON Virgimie ¢pouse LE NAMOURIC, LE NAMOURIC Daniel et LE
NAMOURIC Arthur se sont constitues partie civile en leur nom personnel par
l'intermediaire de Maitre JULIENNE Chnistine et de Maltre LATOUCHE Claire 2
l'audience par déclaration et ont été entendus en leurs demandes.
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Les avocates de LE NAMOURIC Lolita ont éts entendues en leur plaidoirie.

ILY Didier LE PENNEC [sabelle épouse ILY se sont constitués partie civile en leur
nom personnel et en qualité de représentants légaux de leur fils mineur ILY-LE
PENNEC Arthur par I'intermédiaire de Maitre TROADEC Nolwenn 2 l'audience par
declaration et ont été entendus en leurs demandes.

Le ministére public a été entendu en ses réquisitions.

Maitre DEL FORNO Léon et Maitre TEMIME Hervé, conseils de GUICHARD Yann
ont eté entendus en leur plaidoirie.

Maitre DESPLANQUES Freddy avocat au barreau de HAVRE et Maitre LEMARIE
Alexis avocat au barreau de HAVRE pour la Sociéte ZURICH INSURANCE PIC ot
pour la Société PANTAENIUS GmBH ont été entendus en leur plaidoirie.

Le prévenu aeu la parole en dernier.

Le greffier a tenu note du déroulement des débats

Puis 3 I'issue des dsbats tenus a l'audience du VINGT-SEPT JUIN DEUX MILLE
SEIZE. le trbunal COmpose comme suit :Président :Monsieur TURBEAUX Vincent
president.  Madame KAMENNOFF Amélie Juge Madame PICARD Caroline. Juge
assistés de Mademoiselle DERRIEN Evelyne. reffire en présence de Madame

PEYREFITTE Laureline. Procureur de la République.a informé les parties presentes
ou réguliérement représentées que le jugement serait prononce le 12 juillet 2016 3
13:00.

A cette date, vidant son délibéré conformément A [a loi, Monsieur TURBEAUX
Vincent, président, Assesseurs © Madame ASPEELE Camille, juge Madame MARY
Stéphanie Caroline, Juge, assistés de Mademoisel]e DERRIEN Evelyne, greffiére, et
en présence du ministére public, a donné lecture de I décision, en vertu de l'article
485 du code de procédure pénale,

Le tribunal a délibéré et statué conformément 4 Ia [oi en ces termes :

(€] RV comparu a I"audience assisté de son consei] . ily alieu de statuer
contradictoirement a son égard.

Il est prévenu :d'avoir a PLOEMEUR, en mer, Pointe dy Talut, entre le16 Juin 2015 3
15 heures et Ie 16 juin 2015 a 16h30, en tout cas sur le territoire national et depuis
temps non couvert par la prescription, par la violation manifestement délibérée d'une
obligation particuliére de prudence ou de sécurité imposée par la loi ou le réglement,
en l'espéce :

I°) En naviguant dans une zone nterdite 4 la navigation délimitée, par l'arrété duy
Préfet Maritime de I'Atlantique n® 2015/043 modifid par l'arrété n°® 2015/48

2°) En ne maintenant Pas en permanence une vitesse de sécurité tenant compte de la
densité du trafic de la capacité de man’uvre de son navire de fagon a prendre les
mesures approprices et efficace pour éviter I'abordage. et s'arréter sur une distance
adaptée ;

3°) En omettant de s'écarter de [a route d'un navire rattrapé :
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involontairement causé une incapacité totale de travail supérieure a trois mois sur la
personne de LE N ASllid@®] Virginic , faits prévus par ART.222-19 C.PENAL. et
réprimés par ART.222-19 AL.2, ART.222-44, ART.222-46 C.PENAL.

d'avoir a PLOEMEUR, en mer, Pointe du Talut, entre le 16 juin 2015 a 15 hetle 16
juin 2013 & 15h30, en tout cas sur le territoire national et depuis temps non couvert par
la prescription, exposé directement autrui, en l'espéce Mr LE N siilliammes Daniel,
Mr [ Didier et LE NSl [ olita, a un risque immédiat de mort ou de
blessurss de nature a entrainer une mutilation ou une infirmité permanente, par
violation manifestement délibérée d'une obligation particuliere de prudence ou de
sécurité prévue par la loi ou le réglement, en l'espéce :

1°) En naviguant dans une zone interdite 4 la navigation délimitée, par l'arréte du
Préfet Maritime de 'Atlantique n° 2015/045 modifié par l'arrété n° 2015/48 |

2°) En ne maintenant pas en permanence une vitesse de sécurité tenant compte de la
densité du trafic de la capacité de man?uvre de son navire de fagon a prendre les
mesures appropriées et efficace pour éviter I'abordage, et s'arréter sur une distance
adaptee

3°) En omettant de s'écarter de la route d'un navire rattrapé :, faits prévus par
ART.223-1 C.PENAL. et réprimés par ART.223-1, ART.223-18, ART 223-20
C PENAL.

EXPOSE :

Une étape de la course 4 la voile VOLVO OCEAN RACE (VOR) a été organisée a
Lorient sur la période du 8 au 16 juin 2013.

Une déclaration de manifestation nautique en mer avait été faite dans ce cadre par Jack
Lloyd au nom de la VOR le 7 janvier 2015 (annexe 1 CR). Un arrété du prefet
maritime de ’Atlantique a éé pris le 3 juin 2005, qui réglemente les activités
maritimes & 1'occasion de 1'escale de la VOR prévue a Lorient du 8 au 16 juin 20135
(annexe 1 enquéte initiale), conformément aux dispositions des articles 5 et 6 de
|"arrété ministériel du 3 mai 1993 relatif aux manifestations nautiques en mer.

VOR avait fait appel a 1'association LORIENT GRAND LARGE (LGL) pour lui
préter main forte au plan matériel.

Les obligations respectives de l'organisateur et de 1'équipe locale (LGL) avaient eté
définies par contrat du 7 juillet 2010, concernant les éditions 2011-2012 et 2014-2015
de la course (annexe 4 CR).

C’est ainsi que les moyens de surveillance et de sécurit¢ du plan d'eau définis par
I'organisateur étaient théoriquement constitugs de 20 a 25 ZODIAC ® pour
I"organisateur et 10 gros ZODIAC pour les équipes. Il est en revanche question de
quarante bateaux bénévoles dans les conditions générales (annexe 4 CR). Le tableau
d affectation des navires a la surveillance en désignera 26 (annexe 9).

Le schéma de course pour le départ de Lorient le 16 juin prévoyait une mini régate
autour de trois bouées a quelque distance de la pointe du Talud a Ploemeur puis le tour
de Belle-Ile avec passage en baie de Quiberon, en laissant une demniere bouce de
parcours (annexe 2).
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Le départ de I'étape était fixé 4 17 h 00

Un tableau (annexe 6) définissait, pour le départ de I'étape le 16 Juin, quatre secteurs
de sécurité, dont un secteyr A face a la sortie de la rade de Lorient, sous la direction de
Patrick Gowsisier avec un bateau de la SNSM. et les navires RANGE 39
[MORBIHAN QUEEN] (Pierre-Alain Jamb) SAJERYAN (Jean-Claude Remimmt).
COOL (Daniel Le Nassmmwwe) MISTER JONE (Hervé Drogou) et VENUS (Morgan
Bl soit sept navires.

Titulaire d'un permis hauturier. pratiquant amateur régulier de la navigation cltiére, et
de plongée sous-marine, Daniel Le Nowwsmesie qui avait participe en début d aprés-
midi & une réunion dinformation des bénévoles chargés de la sécurité, était donc
présent sur le plan d'eau. aux environs de la pointe du Talud, avant 16 h 00, a la barre
de son bateay semi-rigide BOMBARD EXPLORER 640, immatriculé LO C46404, le
COOL, et arborait au haut d un mat un fanion officiel de sécurité (album photo A 04),

A son bord avaient pris place son épouse ViR, sa fille L ot un ami Didier I,

Aux alentours de 16 H 00, le trimaran de course SPINDRIFT 2, dont [e skipper est
Yenn G oummes lequel était a la barre. se présentait & proximité de la zone de départ,
i provenance du sud-est, naviguant bibord amure. Armve a toute proximité de la
pointe du Talud (300 metres), aprés avoir laissé sur babord une bouée jaune de

amure. Les relevés AIS et GPS dy SPINDRIFT 2 ont permis de reconstituer la route
du navire (picce 35 photo 3 CR)

Yaww G -5t marin professionnel depuis I'age de 17 ans, 1l pratique la course ay
large depuis 1999 sur my Iticoques, a participé aux jeux olympiques, couru deux fois la
ROUTE DU RHUM, ete : il navigue sur le SPINDRIFT 2, ex BANQUE
POPULAIRE V, depuis 2013, Ses revenus annuels tels quil les a indiqués a
I"audience sont de 200.000 €.

Construit en 2008, le SPINDRIFT 2 est long de 40 métres et large de 23 métres. Son
poids est de 22 tonnes (B 1).

Yoesn GOt cst actionnaire majoritaire de la société SPINDRIFT SAS. dont le
siege est a Saint-Philibert et dont ["objet est la course au large, qui est locataire aupres
de la société LADYCAT SAS, dont Dona Bertarellj est |a dirigeante, du SPINDRIFT
2. Le navire est immatriculé au quartier des affaires maritimes de Lorient

Quarante 4 cinquante secondes apres que son virement de bord avait &té achevé, alors
que le SPINDRIFT 2 naviguait a une vitesse de 24 noeuds, qu’il venait a nouveau de
laisser sur babord la bouée Jaune évoquée plus haut. son foil tribord percutait le pare
brise de la timonerie du COOL, et un instant plus tard le safran tribord Virginie Le
Nezmemgie: qui était projetée a I'eau et secourue dans un premier temps par sa fille
Lolita et Morgan Le P emigems: (B 15).

La SNSM intervenait et V irginie Le Nlie® stait admise ay service des urgences de
I'hdpital de Lorient avec une scetion compléte de la cuisse gauche, une fracture du
tiers inférieur du fémur droit. complexe, avec arrachement du paquet vasculo-nerveux,
une plaie du cuir chevelu, un état de choc hémorragique (annexe 1)

La déposition de Lolita Le NogE] rclative aux circonstances des faits - pour
n'exposer que celle-ci  ce stade - a &té |a suivante (B 23): “en chemin nous avons vu
un trimaran qui arrivait en limite de zone en longeant la cote, Mon pére et Didier on
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dit j'espére qu’on aura pas a gérer ce bateau car nous n’allons pas y arriver seuls. Il
¢tait vraiment plus imposant que les autres. Nous nous sommes approchés de lui et
nous avons entendu une personne qui disait a la radio que nous ne devions pas nous
inquiéter de sa présence car ils savaient ce qu'ils faisaient. En entendant ce message
nous avons fait demi-tour pour retourner sur notre ligne et la seule image que j'al,
c'est que le navire était sur moi. Nous avons entendu des personnes a bord du
trimaran, mais je voyais déja le flotteur. Il n'y a que quelque secondes entre le
moment ou on lul a tourné le dos et le choc. Mon premier réflexe a été de me jeter
dans le ZODIAC et j'ai vu passer le flotteur sur nous. Je me suis aper¢ue de la
disparition de ma mére lorsque je me suis relevée. [...] en regardant dans 1’eau je 1’ai
vue flottant dans une mare de sang. Je me suis jetée a ['eau pour la retourner car elle
avait la téte sous I'eau. Elle était consciente, elle n’avait plus de jambe.[...] nous étions
a I"arrét, car nous arrivions sur notre ligne.”

Y ame GOSN o Ctabli un rapport de mer le 16 juin 2015 (annexe 9) : “appareillage le
16 juin @ 9 h 40 avec un ¢équipage de treize personnes pour réaliser une session

d’entrainement de 48 h avec un stop a Lorient pour aller saluer les marins au départ de
la VOR™

Equipage selon le rapport : Yann Gl - Thierry Dumessy dc Vesswst - Jacques
Gommplmawel - Erwan [emm! - Christophe Esgagssa - Thomas Le Beatea - Yannis T ik
- Philippe Ewiwesws - Simone Gamse - Brian Tieaswes - Antoine Cemsse - Eloi
S timiesbin:. - Dona Dozt - Maxime Pasl (14).

“[...] Arnivée en approche de Groix a 14 h 30. Le gennaker est roulé. Un briefing avec
I'équipage est réalisé a la cape afin de mettre en place la procédure de navigation sur
le plan d’eau proche du depart de la VOR. Je prend la décision de naviguer sous toilé
pendant toute la période afin de conserver la meilleure manoeuvrabilité possible.
Trois équipiers sont dédiés a I'observation de plan d’eau et placés sur les extérieurs du
cockpit pour avoir une vision optimale des déplacements des autres embarcations.
L’équipier avant [est...] affecté également a la surveillance du plan d’eau. A 16 h 03,
SPINDRIFT 2 navigue babord amure au prés a 12 noeuds de vitesse et passe a
proximité des bateaux de la course pour saluer les marins, une heure avant leur départ
officiel. Une fois cette opération réalisée, je prend la décision de nous écarter du plan
d'cau ou laffluence des bateaux spectateurs va devenir importante. Je décide
d'effectuer un virement de bord au plus proche de la cote ou le nombre de bateaux
spectateurs est le plus réduit. A 16 h 10 nous virons pour nous retrouver tribord amure
a 10 - 12 noeuds de vitesse. Les semi-rigides remontent vers la zone de 'départ. La
zone de départ est a mon vent. Juste aprés mon virement | abat pour croiser derriere
ces semi-rigides. A ce moment et depuis le virement de bord, je demeure au poste de
barre babord (placé sous le vent du navire). Je vois un navire qui arrive & moteur qui
arrive sur une route parallele opposée sous mon vent. J'ajuste ma trajectoire sur ce
navire qui est sous mon vent et qui a ce moment 1a est le seul pouvant représenter une
danger potentiel. Les semi-rigides remontant vers la zone de départ ont déja croisé ma
route et ¢voluent a mon vent sur des routes d'éloignement. A |'approche du
croisement avec le navire placé sous mon vent, j'entend mes équipiers placés au vent a
la surveillance du plan d’eau héler un navire. Un semi-rigide a tourné sur son babord
pour prendre une trajectoire allant dans le méme sens que la mienne et devenant
rapidement une route de colliston. J'ajuste a nouveau ma trajectoire pour passer au
plus prés du navire a4 moteur sous mon vent, ne pouvant corriger ma trajectoire
davantage sans risquer de le percuter. Le semi-rigide & mon vent ne répond pas aux
appels sonores de l'équipage. Il finit par opérer un quart de tour sur babord en
ralentissant, le plagant perpendiculaire a ma route. A ce moment il avance sur son erre.
Nous percutons |'arceau métallique de sa console centrale avec le foil tribord... ©
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Une enquéte preliminaire a ¢té¢ immédiatement diligentée aux soins de la brigade de
recherche maritime.

Le procureur de la Republique pres le tribunal de grande mstance de Lorient a
poursuivi Yases Gelllle sclon COPJ du 5 octobre 2013, pour aveir, en mer, pointe
du Talud commune de Ploemeur, le 16 juin 2015, par violation manifestement
délibérée d une obligation particuliére de prudence et de sécurité imposée par la loi ou
les réglements, en l'espece : en naviguant dans une zone interdite a la navigation
deélimitée par arrété du préfet maritime de 'atlantique N°2015/045 modifié par arréte
N°2015/48 . en ne maintenant pas en permanence une vitesse de sécurité tenant
compte de la densité du trafic, de la capacité de manoeuvre de son navire de fagon a
prendre les mesures appropriées et efficaces pour éviter ’abordage, et s’arréter sur une
distance adaptée . en omettant de s'écarter de la route d'un navire rattrapé,
involontairement causé une incapacité temporaire de travail supérieure a trols mois sur
la personne de Virginie Le Nasmmstc. et exposé dans les mémes circonstances Daniel
Le Namouric, Lolita Le Nesmmawe ct Didier [8 a un risque immeédiat de mort ou de
blessure de nature a entrainer une mutilation ou une infirmité permanente

Ces infractions sont prévues et réprimées, d'une part, par les articles 222-19 alinéa
2,222-44 et 222-46 du code pénal, et, d'autre part , par les articles 223-1, 223-18 et
223 30 du code pénal.

L affaire a été appelée a 1'audience du 10 février 2016 et, apres qu’il en a été débattu,
le tribunal a ordonné un supplément d'information qui a pris la forme dune
commission rogatoire, les débats ayant ¢té contradictoirement renvovés a 'audience
du 27 juin 2016. La commission rogatoire a ¢t cloturée le 8 mai 2016

Avant cloture des débats le 27 juin 2016, a été soumise a discussion contradictotre
I'éventualité d une requalification du délit poursuivi au visa de ['article 222-19 alinéa
2 du code pénal en délit de blessures involontaires défini par les dispositions de
lalinéa 1 du méme article.

DISCUSSION :

Sur ["action publique :

La commission de 'une, en ce qu’est visée |'aggravation que constitue l'alinca 2 de
["article 222-19, ou l'autre des infractions reprochées au prévenu suppose d’abord

I'existence d une obligation particuliére de prudence ou de sécurité, fixée par la lo1 ou
le reglement.

L arrété du préfet maritime de 1'Atlantique N°2013/045 (annexe 1) prévoit que des
restrictions & la navigation sont prises a |'occasion des festivités entourant la VOR
(article 1).

Il définit une zone Alpha. une zone Bravo, une zone Delta et une zone Echo, activees
le 16 juin 2013, en indiquant les diverses restrictions qui s’y appliquent.
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Il institue une zone Charlie - Courrcaux de Groix délimitée ainsi : au nord de la cale
de Kerguelen au point 47°42.00 N - 03°27,72 W en suivant le trait de c6te ; du point
47°42.00 N - 03°27.72 W 2u point 47°42,00 N - 03°30,00 ; a I'ouest du point
47°42.00 N - 03°30,00 W au point 47°39,66 N - 03°30,00 W : au sud du point
47°39.66 N - 03°30,00 W au point 47°39,66 N - 47°39,66 N - 03°24,50 W ; a I'est du
point 47°39.66 N - 03°24,50 W au point 47°41,30 N - 03°24,50 W (article 8) (plan 1
piece N°5 CR).

Selon l'arrété la zone Charlie est activée [...] le 16 juin 2015 de 13 h 4 18 h. La zone
Charlie activée est interdite a la baignade, aux activités sub-aquatiques, au mouillage
et a la péche. Elle est également interdite a la navigation [...] le 16 juin, a I"intérieur
des secteurs matérialisés par les navires de surveillance de I'organisation ou par les
balises qu'il met en place. L organisateur diffuse dans les capitaineries des ports de
plaisance et a chaque capitaine de navire a passagers le plan de ces secteurs ct les
caractéristiques des balises et marques permettant de les identifier (articles 9 et 10).

Si l'arrété du préfet maritime réglemente et définit des obligations particulieres en ce
qui concerne la baignade, les activités sub-aquatiques au mouillage et la péche, 1l
convient de constater qu'il délégue & I'organisateur de la course, personne privée, le
soin de déterminer 4 l'intérieur d'un périmétre global une zone d’exclusion plus
restreinte, laquelle est seule visée au titre d’une interdiction de navigation.

Ce faisant, le préfet maritime de I'Atlantique ne s’est pas borné a confier & VOR
I"exécution de tiches matérielles relatives a son pouvoir de police, il a délégue a celle-
¢l le soin de définir la zone d’exclusion a la navigation.

D ou il résulte que la zone d’exclusion dans laguelle il est reproché a Yann Guichard
d’avoir navigué ne peut tre considérée comme ayant été fixée par un reglement.

Par ailleurs est requise de la loi pénale la violation d'une obligation particuliére de
prudence et de sécurité.

A supposer qu'on puisse considérer que les dispositions prises par VOR atent une
valeur réglementaire comme ayant été édictées en application d'un arrété préfectoral,
il y a licu de constater qu’elles n’ont institué aucune obligation qui puisse étre retenue
dans le cadre des poursuites.

Il est constant tout d’abord que VOR n’a pas, comme elle en avait.l'obligation,
diffusé dans les capitaineries des ports de plaisance et a chaque capitaine de navire a
passagers le plan de ces secteurs et les caractéristiques des balises et marques
permettant de les identifier, et ne les a méme pas définis.

On sait également que lorganisateur n'a pu foumir un relevé GPS des lieux de
mouillage des bouées indiquant la zone d’exclusion. Jean Fancne, “chief marshall”,
questionné a nouveau par les enquéteurs dans le cadre du supplément d’information, a
convenu quaucun relevé n’avait était fait “car il s’agi[ssai]t d'un dispositif modifiable
suivant les conditions météo™.

Le SHOM de Brest a réalisé, dans le cadre du supplément d’information, un plan
théorique d'implantation des bouées sur la base des déclarations de Jean it (C 03
CR) quant au lieu de mouillage des bouges, d’olt il résulte qu'une bouée dite 2 a éte
mouillée plus a 1'est que ne 'avait estimé Jean Feils, la bouce 2 étant celle qui
apparait sur les films vidéo amateurs qui ont eté saisis, bouée jaune évoquée dans
I"exposé des faits, et sur laquelle le tribunal reviendra (plan 4 piece N°3 CR).
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En outre, Ia circonstance que I"arrété ait reteny que tant le balisage par bouées que les
navires de surveillance. par définition mobiles, délimitaient la zone d’exclusion, exclut

sens de la loi pénale.

Sans qu'il soit besoin d’évoquer les autres moyens soulevés par le prévenu a son
propos, il est acquis que I'arrété dy préfet maritime de I"Atlantique N°2015/045 ne
peut étre utilement Invoqué au titre d une poursuite fondée sur la violation delibérée
d'une obligation particuliere de prudence ou de sécurité fixée par la loi ou le
réglement.

Au soutien d'une demande de relaxe, le prévenu allegue que le réglement international
pour prévenir les abordages en mer n'émanerait pas d'une autorité publique “au sens
constitutionnel du terme”, et que les régles qu'il édicte “n’auraient qu’une valeur
relative et non normative”,

A cette argumentaire il convient d’opposer qu’une convention internationale a valeur
supra législative, et que le RIPAM est entré en vigueur dans les eaux frangaises le 15
Juillet 1977 avec sa publication au journal officiel par décret N°77-778 du 7 Juillet
1977,

Au soutien de lallégation selon laquelle le RIPAM n’aurait qu'une valeur relative,
Yann Guichard mvoque deux décisions prononcées par une cour d’appel.

disposition du RIPAM pe sauraient entraver I"application de dispositions spéciales
edictées par I'autorité compétente au sujet de la navigation dans les zones aftenantes a
la haute mer.

Aucune disposition spéciale dérogatoire n'est Invoquée en I"espece, et la possibilité de
déroger n'a pas été confige par la convention a I'appréciation des usagers, mais a
I"autorité compétente.

La seconde se bome a statuer sur le point de savoir si les articles 6 et 7 de la
convention édictent des regles a portée générale ou particuliére, sans jamai$§ trancher
la question du caractére normatif de la convention.

Le RIPAM a dans les eaux francaises le caractére d"une loj ou d’un réglement au sens
des articles 222-19 alinéa 2 et 223-1 du code pénal.

La Regle 6 - Vitesse de sécurite du RIPAM est ainsi redigée : tout navire doit
maintenir en permanence une vitesse de sécurité telle qu’il puisse prendre les mesures
appropriées et efficaces pour éviter un abordage et pour s’arréter sur une distance
adaptée aux circonstances et conditions existantes.

Les facteurs suivants doivent notamment étre pris en considération pour déterminer la
vitesse de sécurité a) pour tous les navires . 1) la visibilits : 1) la densité du trafic et
notamment la concentration de navires de péche ou de tous autres navires . 11) la
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capacité de manoeuvre du navire et plus particuliérement sa distance d’arrét et ses
qualités de giration dans les conditions existantes . 1v) de nuit, la présence d'un
arricre-plan lumineux tel que celui créé par des feux cétiers ou une diffusion de In
lumiere des propres feux du navire ; v) 'état du vent, de la mer et des courants et la
proximit¢ de risques pour la navigation : vi) le tirant d'eau en fonction de la
profondeur disponible. b) de plus, par les navires qui utilisent un radar : i) les
caractéristiques, ["efficacité et les limites d utilisation de ['équipement radar [...].

Cette régle énonce des recommandations genérales, relatives, non limitatives (emploi
du terme notamment) et ne peut étre considérée comme instituant a la charge des
capitamnes de navire une obligation particuliére de sécurité ou de prudence au sens de
la lot pénale.

La Regle 13 - Navire qui en rattrape un autre du RIPAM est ainsi rédigée : - a)
Nonobstant toutes dispositions des régles des sections I et 11 de la partie B, tout navire
qul en rattrape un autre doit s écarter de la route de ce dernier.

b) Doit se considérer comme en rattrapant un autre, un navire qui s'approche dun
autre navire en venant d'une direction de plus de 22,3° sur I"arricre du travers de ce
dernier, c’est a dire qui se trouve dans une position telle, par rapport au navire rattrapé,
que, de nuit, il pourrait voir seulement le feu arriere de ce navire, sans voir aucun de
ses feux de coté.

¢) Lorsqu'un navire ne peut déterminer avec certitude s'il en rattrape un autre, il doit
se considérer comme un navire qui en rattrape un autre et manoeuvrer en conséquence.

d) Aucun changement ultérieur dans le relévement entre les deux navires ne peut faire
considérer le navire qui rattrape 'autre comme croisant la route de ce dernier au sens
des présentes régles ni 1'affranchir de 'obligation de s’écarter de la route du navire
raftrapé jusqu’a ce qu'1l soit tout a fait paré et clair.

La régle 13 a quant a elle un caractére absolu quaffirme le premier point de ce texte |
elle ne fixe pas d'obligations relatives et générales mais particuliéres et absolues : est
rattrapant le navire qui fait route dans le secteur mathématiquement défini par la
regle, et le rattrapant doit s'écarter de la route de celui qu’il rattrape,

La regle 13 du RIPAM ¢énonce une obligation de prudence et de sécurité qui est une
obligation particuliére au sens de la loi pénale.

La regle 13 a-t-elle ét violée en 'espéce ? Le prévenu le conteste en alléguant que la
trajectoire du COOL n’a pu étre déterminée avec certitude par I'enquéte, aucun tracé
GPS n’ayant été conserve, et le navire ne disposant pas d"AIS.

La route du SPINDRIFT 2 est quant a ¢lle connue et ne préte pas a discussion,

Yemer Gusmimmm fait valoir que les témoignages, ceux de ["équipage du SPINDRIFT 2,
concorderaient sur le fait que le COOL aurait dabord croisé la route du trimaran de
bébord en tribord, avant deffectuer un soudain double quart de tour sur son babord, ce
qui exclurait tout rattrapage : il se prévaut de routes divergentes et non de routes de
collision, il invoque enfin les enregistrements vidéo qui ont été saisis.
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Lors de son audition le prévenu a dressé un plan sur lequel on voit le SPINDRIFT 2 et
le COOL emprunter des routes perpendiculaires (annexe a la cote B 01).

Les déclarations de Jacques GElillB , équipier a bord du trimaran (B 6), ont ét€ les
suivantes : “on repart a peu prés au large en sachant qu'il y a une zone ou il y a
beaucoup de navires. A ce moment la le danger est sur la gauche. Yann est 4 la barre a
babord de ce fait pour surveiller le danger. Sur la droite il n'y a aucun danger, j’avais
remarqué le ZODIAC mmpliqué dans la collision. Il s’écartait de notre route, il n'y
avait pas de nsque de collision avec lui, et en arrivant a peu prés a son niveau, cette
embarcation a changé brusquement de trajectoire en faisant un 150 ° 160 ° a gauche ,
la collision devenait inévitable™.

Thierry Digeemciiims®y (B 17), sur la situation sur le plan d’eau au moment du
virement, a affirmé quant a lui : “je vois une grosse embarcation sous le vent babord
que Yann est venu longer de pres [il s'agit du MORBIHAN QUEEN, dont le capitaine
est PGSRy qui faisait partie du dispositif de sécurité et portait le pavillon
ad hoc]. I y avait un ZODIAC qui croisait devant nous, perpendiculaire a notre route.
Q Etait-ce un ZODIAC de ["organisation ? “je 1'ignore™.

Simone G4 (B 8), gréeur prestataire, équipier avant, a indiqué : “je n'ai vu le semi-
rigide que soixante secondes avant |'abordage. Le semi-rigide vient sur notre bibord
en nous coupant la route sur notre avant a une distance que j’ai du mal a évaluer mais
qui doit étre de 150 ou 200 m environ”. Q avez-vous alerté le skipper ? “Non car 4 cet
instant il n’y avait pas de route de collision ; [alerte avait déja été donnée et les deux
postes de barre babord et tribord dialoguaient a ce sujet, ce n'était pas la peine de
rajouter d’autres informations. Une fois le semi-rigide passé sur notre avant, il s’est
mis a changer de cap pour faire d'abord route paralléle a la notre 'espace d’une
dizaine de secondes, pour ensuite faire un autre cap qui I’amenait & croiser notre route
sur notre avant et a ce moment la il a fortement ralenti”.

Ces affirmations relatives a la route effectivement suivie par le COOL sont
contredites, non seulement par d’autres témoignages, mais aussi a la vue des photos et
vidéos versées aux débat.

Le prévenu a d’ailleurs convenu lors des débats avoir été pendant “quelques secondes”
en position de navire rattrapant, ce qui est en contradiction totale avec ses déclarations
initiales.

On peut citer le témoignage de Jérdme LWl (B 32), présent sur la pointe du Talud
au moment des faits (B 32) : “j"ai vu le trimaran arriver sur la pointe du Talud, virer
de bord et faire cap vers Groix, vers le sud. Le grand voilier est alors passé sur un
bateau pneumatique qui éveluait dans la méme direction. D autres bateaux étaient sur
sa gauche, il est passé sur un bateau situé sur sa droite. A la question de savoir si le
semi rigide lui avait paru manoeuvrer avant d'étre percuté, Jérdme Lecoeur
répondait : “non, j’ai juste constaté que les deux sillages étaient paralléles”.

L explottation du film vidéo pris par Philippe Le T - vidéo 00009 MTS - d'une
duree de 2'03" : [..] indique qu'a quarante huit secondes du debut du film, le
SPINDRIFT 2 a fini son virement de bord et reprend le vent pour repartir en route
sensiblement sud. Il prend de la vitesse et a 1'32" du début de la séquence il percute le
COOL. Le COOL semble avoir vire sur babord avant l'impact se trouvant
perpendiculaire a la route du SPINDRIFT 2.
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A 1'21" le SPINDRIFT 2 passe la bouée de marquage qu il laisse a babord, et ¢ est a
e moment qu’on voit apparaitre a droite de "écran un sillage qui semble étre celui du
COOL et qui indique clairement une route de rattrapage et non de croisement. ainsi
qu’il est allégus

L exploitation du film vidéo pris par Jean-Claude TN ct saisi dans [o cadre du
supplement d'information - MVI - montre le meéme passage de bouée 4 7 secondes du
début de I'enregistrement et un impact a 22 secondes. Le COOL est visible sur la
droite de I"écran a partir de la seconde 3 et son sillage indique également deux routes
semblables. On y constate ¢galement que le COOL est passe sur le sillage d’un autre
bateau semi-rigide qu’on apergoit en fin de séquence.

Crest ainsi que Eloi SGEREEE (B 12), photographe salari¢ de SPINDRIFT 2 a pu
déclarer : “j'ai entendu que des membres d’équipage communiquaient a voie haute
sur I"évitement d’un ZODIAC [ ] ensuite j’ai entendu durant ce changement de
trajectoire pour éviter ce premier ZODIAC que certains membre de |'équipage avaient
remarqué un autre ZODIAC et que tout le monde 3 ["extérieur criait de s’écarter
envers ce dernier”.

Les photos 1,2,3.4, 5 et 6 de Ia picce A 06 indiquent clairement que le SPINDRIFT
2 rattrape le COOL sur une route semblable sinon strictement paralléle jusqu'a

quelques instants avant 'abordage, ou le COOL change de route en virant vers
babord.

On ne constate a aucun moment sur les enregistrements vidéo que le COOL s'écarte
de la route du SPINDRIFT 2 ainsi que l'affirme Jacques GElll. et encore moins
une route perpendiculaire ainsi que 1'a soutenu le prévenu.

La déclaration de Dona Do 3 bord du SPINDRIFT 2 (B 3), est éclairante
egalement, qui relate : “nous avons Vire, j al traversé et je suis allée 4 tribord , ] étais
précisément dans le cockpit pres de la barre, 4 ma gauche il v avait Y ame G ot
sur ma gauche un autre équipier vraisemblablement Thierry Dumsay. Mon champ de
vision était tout le cété tribord. Jai assisté au virage du navire, 4 ce moment
personnellement je vois un bateau a moteur blanc se diriger vers nous, naturellement
Je préviens Yamw qui se trouve a la barre babord. Il répond qu'il a pris en compte la
présence de ce bateau. Quelques secondes aprés j'entend J s Growiimmel. cricr
qu-est ce qu'il fait celui-la ? J'ai sursauté parce quil a crié fort et que j'ai compris
quil y a avait un danger. Jemmess G a siflé et il a de nouveau crié ainsi que
d autres membres de I"equipage pour interpeller le semi-rigide. Ma vision de la scéne
a cet instant, c’est que je vois un semi-rigide de dos, j'apercois des capuches d'au
moins deux personnes qui me tournent le dos Je ne vois pas de visage. Je comprend
qu’lls ne nous voient pas, Jal le sentiment qu'il n'y a pas de réaction de la part du
pilote. Le semi-rigide longe notre flotteur tribord..”.

Au moment ot Dona B apergoit le COOL, ses occupants sont de dos, et
sutvent donc une route quasi parallele au SPINDRIFT 2 qui le rattrape.

Jérome Idmmmmm déja cité a déclaré (B 32) : “le pilote du semi-rigide sur lequel 1l
[SPINDRIFT 2] est passé n’a sans doute rien vu, puisqu’il lui arrivait dans le dos™.

Si le constat doit étre fait que dans les 17 secondes précédant "accident, SPINDRIFT

2 etait rattrapant, quelle était la route du COOL ay moment ou le SPINDRIFT 2 a
acheve son virement dz bord, ce qu aucune des images saisies ne montre ?
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Daniel Le NessSie: déclare (B 24) *je devais moccuper d’interdire Paccés 4 |
zone de course auy bateaux non accredités. Poyr cela je surveillais fa zone A (zone de
départ) qui se trouve pres de Ja pointe du Talud Derriére moj se trouvait la zone Vp
Avant ["accident up voilier est entrg dans la zone A SN provenance de | zone VIP [ ]
Je Iai escorté Jusqu'a ce quil sorte de 3 dite zone. Je Me trouvais donc syr I3 partie
est de la zope interdite De mon emplacement Jai v e SPINDRIFT 2 arriver de ["est
Vers la zone interdite L] s remarqué que [e SPINDRIFT » virait de bord et
semblait s arrérer T"ai pens¢ qu'il allait rester SUr sur place étant donné que vy s,
position, il pe Pouvait repartir sang rentrer dans [a zope Interdite. J'aj focalisé mon
attention sur Jeg havires qui arnvaient de Lorient en direction de 15 zone A Il y avajt

derriére moj le navire VENUS et Sur mon avant |y SNSM. Mon Etrave étajt 4 Uest Je
n°al pas vu arriver le SPINDRIFT par larrigre,

Didier Il # indiqué (B 19) : “nous avons vu le trimaran arnver dans |a zone départ fissnd]
ous nous sommes faits Ia réflexion ¢a va étre chaud g'j] faut Iui fajre signe de
S'arréter. Ay méme moment 4 |5 VHF une Personne a demand¢ ¢'j fallait I'évacyer de
la zone, I3 réponse donnée parune tierce personpe a eté de dire ne VOus inquiétey pas
1l gére, Ay méme moment hous Ctions en trajp de surveiller yp voilier quj coupait la
zone de sécurité Nous nous Sommes portés 3 sy hauteur [..]on naviguait je pense en
direction de | pomte sud est de Groix [.] A Cel nstant noyg n'avions plus e
SPINDRIFT 2 ¢ visuel | nous pe savions pas quil avait virg de bord.. Nous
avancions tout doucement, brusquement noys avons entendu des crig, >

Daniel Le Nemsme: - Didier I'@on¢ &g invités a laudience 3 tracer leur route syp la
carte a compter dy moment ou SPINDRIFT 2 avait viré. Ils ont dessiné deyy routes
sensiblement identiques a celle qu'on les voit suivre durant [es derniéres secondes
avant |"accident. tandis qu’étajt positionné syr e plan emplacement présumé de |
bouée N° 2 (pigce 5 N° 4 CR).

Lexploitation du film vidéo pris par Philippe Le & - 00003 MTS - permet
dobserver, 3 123" e SPINDRIFT > qui passe derriére Je CooL lequel vient
d'accompagner le voilier dont il est question dans [ déposition de Danigl Le
M ®, situation parfaitement réconnaissable ay visionnage Puyjs le SPINDRIFT
amive a hauteur de la bouge, qu-on retrouve sur Jeg vidéos ultérieures, qu'il va lajsser
SUr son babord tandjg que le COOL est 3 ["image 3 yne quarantaine de metres de la
méme bouée, au sud de celle-ci. Lorsque Ie cooL disparait de I'image (2'20"), il s°est

Ceci corrobore les déclarations des passagers du COOL dont Ia royte beut étre ains;
reconstituge, laquelle n est pas strictement paralléle 3 celle queé va emprunter [e
SPINDRIFT 2, mais est sang conteste une route de rattrapage au sens de |4 regle 13 duy
RIPAM.

La régle 13 4y RIPAM a bien €té violée Par Yamer Gesmigig

Y-a-il ey violation manifestement délibérée de Ia régle 13, up comportement péjoratif
particulier peut-i] atre IMpUté 3 Vs Groulampet

Yamn Gatino ; développé 3 Faudience largument selop lequel il n’aurajt pas eu le
choix de s3 route, déja exprimé [ors de son audition par les enquéteurs (BO1) : “nous
etions tres proches de [a terre, Javais pris Ia décision compte tenu de Paffluence de
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virer de bord dés que la possibilité se présenterait a moi. J'étais a environ i2 noeuds
de vitesse. Je devais conserver une certaine vitesse pour rester manoeuvrant. Une
opportunité s¢ présente. Je vire bdbord amure a vitesse réduite, ce qui limite ma
manoeuvrabilité. Dés lors je vire bdbord amure avec comme objectif de faire demu
tour et de m écarter de la zone Lors de cette manoeuvre beaucoup de bateaux de
plaisance, certains trés rapidement, se sont rapprochés pour regarder notre bateau. Des
lors je me suis trouvé dans I'impossibilité de choisir ma route. A cet instant je suis
toujours a la barre a babord. J'ai une vision du plan d’eau sur ma gauche et une partie
devant. Tout ce qui se trouve a tribord est caché par la grand voile et le foc. Le flotteur
tribord est en 1'air 4 environ deux métres. Compte tenu de la situation la priorité est
déviter une collision. [...] par obligation je fais route vers la zone d’exclusion.
J'évolue a environ 12-14 noeuds. Pour éviter les bateaux qui se trouvaient devant moi
j'ai di m’écarter du vent, ce qui produit une accélération inévitable du bateau, le
navire évoluait a environ 24 noeuds a ce moment la. [...] Un navire a coque dure arrive
sur mon babord en route opposée a moi... .

Il est clair que dans les instants qui immédiatement précédent ['abordage, un
changement de cap a l'abattée est devenu impossible du fait de la présence de ce
navire & coque dure cité par le prévenu, le MORBIHAN QUEEN. II se trouve que le
MORBIHAN QUEEN était partie intégrante du dispositif de sécurité, portait le fanion
ad hoc. Il ne pourrait en aucun cas lui &tre reproché la violation de la régle 18 du
RIPAM qui donne priorité aux voiliers sur les navires a moteur. Au moment de
I'impact, le SPRINDRIFT 2 est également passé a moins de deux metres du
MORBIHAN QUEEN (piéce A 06 photos 3 et 18).

Yems Geggmmel. lors de 'audience, a affirmé qu'il avait eu le COOL en vue au
moment de son virement de bord. Il a fait valoir qu'un virement vent arriére était
impossible compte tenu de I'espace de giration que cela induisait et de la proximité de
la cote. En revanche le prévenu n’a pas expliqué pourquoi il n"avait pas poursuivi son
virement et pris un cap plus est, au lieu de suivre la zone d’exclusion sur laquelle se
trouvaient en “vigie” quantité de navires, en prenant une accelération que tous ceux
qui I'ont vu a pris de cours.

La lecture des enregistrements vidéo - 00009 MTS - permet d’observer que le
SPINDRIFT 2 avait toute possibilité d’abattre aprés son virement de bord (0'44" a
1'10" au moins) dans des conditions telles qu’on le voit changer de cap dans les
secondes qui suivent [accident, au seul risque de s’¢loigner de la zone ol
commengaient d arriver les concurrents, de méme qu'il se présentait de nombreuses
possibilités, avant le virement de bord, d'abattre et virer vent arnére avant que
d"arriver trop prés de la pointe du Talud, ainsi que le montre la vidéo 00008 MTS,

Par ailleurs Yams Getmwmm auquel il ne peut étre reproché une violation delibérée
d’un dispositif de sécurité qu’il n’avait pas les moyens de connaitre a l'avance, a
toutefois convenu qu'il avait franchi en connaissance de cause une bouée marquant la
zone d’exclusion

Yam Gesmimmel o contssté la matérialisation plus explicite encore de la zone
d exclusion en affirmant que la bouée 9 du dispositif (piece 4 03 CR) n'avait pas ¢te
mise en place au moment de "abordage

Cette affirmation est contredite par celles des parties civiles a ['audience. par celles de
Pasmisl: Gesimiee;  responsable du secteur, qui répondant a la question des enquéteurs
il a été signalé par Yew Gumswessl que la zone de départ interdite a la navigation
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n’était pas totalement balisée et que les bouces n’étajent pas toutes en place. Pouvez-
VOus nous confirmer que e balisage de la zone était totalement en place ? a précisé
fCO5 CR) = Q Sur mon secteur Nord oui. Nous avions recu |'ordre du chief marschal
Fanéne de noug mettre en place ce qui signifie que notre zone ctait matérialisée et les
bouées a poste

Jean Fogeime chicf marschal a quant 3 [uj indiqué (CO8 CR) - ¢ balisage était terming
pour la zone de départ bien avant accident. (voir auss; la déposition de Yann Petit
(F4 CR))

Compte tenu deg angles de prise de vue (comparer la picce 1 03 CR et Ia piece 4 03
CR), il n’est pas étonnant que la bouée 9 ne soit pas visible sur leg vidéos.

A supposer méme que la bouée 9 n"ajt pas été¢ mise en place, |alj gnement des bateaux
de surveillance a biep €t noté par le prévenu, et il est parfaitement visible sur les
films, et lui permettait d'identifier une zone d’exclusion, et pour le moins une route
dangereuse, qu’il a pourtant empruntée en acquerant une vitesse de 24 noeuds.

Jérome Lommewer (B 32) se demandait pourquoi SPINDRIFT 2 avait “pris ce cap, Ia
direction des autres bateaux, parce que ¢’était manifestement dangereux™. Thomas
Colin de la SNSM indiquait quant 3 [uj > J'al pensé que la manoeuvre était
dangereuse pour |eg plaisanciers fussent-ils marschals”.  Jean-Sébastien Evrard,
photographe, affirmait qu'il y avait beaucoup de bateauy dans la zone d’évolution du
SPINDRIFT 2 apres son virement de bord, aprés avoir déclaré “il a pris de la vitesse et
s'est dirigé vers un groupe de bateaux de plaisance, dont ceux affrétés par
["organisateur porteurs de pavillons jaunes™

Maongamn Bl propriétaire du VENUS et membre de ['équipe de sécurité a indiqué ;
“devant lui ¢ était chaud car de nombreyx navires étaient devant sa route. La seule
solution était de Passer entre le pneumatique COQL et et une longue vedette blanche

qui se trouvait sous son vent a babord™,
Ces déclarations sont confirmées ay visionnage des enregistrements vidéo.

[l en résulte que Yo Gommimmest qui n'y pas pris le soin de s’annoncer aupres de
organisateurs, ni de prendre aucun renseignement sur les dispositions de sécurité qui
avait été prises, s’est delibérément affranchi de la régle 13 du RIPAM, faisant suivre 3
son navire, dont la masse et [a faculté d’accélération gtalent connues et devaient étre
maitrisées, une route chevauchant une ligne d’exclusion materialisée et up cortége
dense de bateaux s'en €tant approchés, oy, porteurs d'un pavillon ad hoc, chargés den
défendre I"acces et donc contraints par cette mission, que ce fajsant il a directement et
délibérément exposé Daniel Le Nowssssse:  Lolita e Netmmsic ot Didicr &Y 3 un
risque immédiat de mort oy de blessure de nature 3 entrainer une mutilation ou une
nfirmité permanente. et cause a une incapacité temporaire de travail supérieure a trois
mois sur la personne de Virginie Le Neszgemss. par la violation delibérée de 1a regle
N°13 du RIPAM.

Vs Gt scry declaré coupable des faits qui lui sont reprochés, et en répression
condamné 4 une peme de six mois d’emprisonnement. assortie du sursis simple,
compte tenu de son absence d’antécédents, et ay paiement d une amende de 25.000 €.
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