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Equipement de Boa Vista 

en gilets auto-gonflables

Conséquences pour les 
CdB



Gilets gonflables pour Boa 
Vista

• Décision prise d’équiper BV de 8 (+1 en réserve) 
gilets automatiques Plastimo SL180

• Flottabilité 180N

• Système de gonflage hydrostatique Hammar

• Masque de protection et feu flash intégrés

• Double sous-cutale

• Les longes 3 points sont déjà à bord



Responsabilités

• Pour le GIC

• Vérifier chaque année le bon état des gilets, soit en interne, soit en 
s’adressant à un organisme extérieur

• Tracer la vérification dans le « Registre de vérifications spéciales » 
(document obligatoire à bord) qui se trouve dans le classeur 
« Documents administratifs » 



Responsabilités

• Pour le CDB

• Vérifier visuellement que chaque gilet ne présente pas d’anomalie (déchirure
de l’enveloppe extérieure, usure anormale).

• Vérifier que l’indicateur/témoin du  systéme de déclenchement est bien au” 
vert”, et le bon état de la cordelette de déclenchement manuel.

• Attribuer nominativement chaque gilet et demander à chacun de le régler
immédiatement à sa taille.

• Tracer la vérification et l’attribution dans le livre de bord. 



En cas d’utilisation

• En cas d’utilisation, le CDB
• Remplace complètement le kit de gonflage automatique (un en réserve). 

Opération à faire soigneusement
• Vérifie l’étanchéité de la vessie en gonflant le gilet avec le gonfleur de l’annexe

(pas avec la bouche, pour ne pas introduire d’humidité). Durée de la 
vérification 24h.

• Remplace au plus tôt le kit de gonflage utilisé.
• Trace l’opération dans le livre de bord 

• Nota : le remplacement du kit de gonflage automatique est à la charge de 
l’équipage (environ 60€)



Port du gilet automatique

• L’équipement de Boa Vista avec des gilets automatiques représente une 
amélioration nette de l’équipement de sécurité, … à condition d’être 
porté !

• Les directives de sécurité 2020 à tous les chefs de bord mentionneront 
donc l’obligation de porter en permanence en navigation le gilet 
automatique, dès lors qu’on est sur le pont ou dans l’annexe.

• La présence de gilets automatiques ne modifie en rien l’obligation 
d’attacher les longes pour les manœuvres de réduction de voilure, sous 
spi, de nuit, par mauvaise visibilité et pour toutes manœuvres d’urgence.



Check-List 
« Gros temps »



Stratégie 
face au 
gros temps

• Pour éviter le gros temps : anticiper par une
veille météo attentive au moins 5 jours à 
l’avance ( fichiers Grib et cartes météo
isobariques, par tel satellite sur internet)

• A proximité des côtes, adapter le programme
de navigation afin d’être à l’abri pendant la 
période de gros temps, quitte à finir en avance.

• Au large, prendre une route d’évitement,4  
jours avant, pour s’écarter vers le sud, du 
centre de la dépression.



Stratégie 
face au 
gros temps

• Si le gros temps ne peut pas être évité,

•

• Anticiper dans la préparation du bateau et de 
son équipage en vous référant à la check-list 
« Gros temps », rangée dans le classeur
« Mode d’emploi de Boa Vista ».

• Envisager de se mettre à la cape.









Procédure 
d’abandon

Uniquement lorsque le bateau va 
couler









Rapport d’enquête du 
BEA Mer concernant 
l’accident du voilier 
français « Paradise »



Les faits

• Le bateau

• Plan German Frers mis en 
service en 1978 . Acheté en 
2008 par le skipper.

• Cotre Marconi en aluminium

• Longueur 19,90m, TE 3,20m

• Poids 30T

• Moteur 160 CV

• Cockpit de barre à découvert



Le 5 mars 2019, le voilier « Paradise », 
avec 8 personnes à bord, se trouve à 
500M dans l’E des Malouines, faisant 
route au 300, sous voilure réduite, avec 
une mer forte par le travers, 6m de 
creux et un vent ENE 35 à 50kt.

( 3 membres d’équipage, 1 invitée, 4 
clients). Traversée prévue de 1 350 
milles et 10 jours, départ Géorgie du 
sud le 1er, vers Montevideo Uruguay.

Quart de 4h par deux. Le bateau est 
sous GV à 4 ris, trinquette, et Yankee 
presque entièrement roulé.

pour mémoire, 
CdB 67 ans, breveté Capitaine 200,    

50 ans d’expérience hauturière;
Second, 36 ans, brevetée Capitaine 

200; 
Marin diéséliste;  Invitée très 

expérimentée.

PARCOURS



Les faits

• A 10h30 une énorme vague, prise par le travers, couche le bateau sur bâbord, le CdB qui est à la barre est
éjecté du bateau . Sur les 3 personnes présentes ds le cockpit, l’invitée est ejectée; une autre équipière
catapultée,  réussit à se retenir au winch, son gilet s’est gonflé sous l’immersion, elle est assez grièvement
blessée à la tête. Le second est indemne. A l’intérieur, le marin et un équipier sont ejectés de leur toile anti-
roulis, un autre  qui sortait des WC est projeté et a une côte fracturée.
• L’invitée flotte inconsciente, tête dans l’eau à 15m du bord ;Le skipper, conscient, flotte à 3/5 m du bord, 
accroché à un bout.
• Le bateau se redresse bout au vent, puis repart à l’abatée. Avec la vitesse, le skipper lâche le bout.

• Le  marin démarre le moteur, puis ils affalent les voiles; le second lance le BIB  à l’eau, puis le percute;le
skipper s’y accroche, mais ne peut y monter. Il se déleste de ses bottes et de son ciré,  demande de couper le 
lien qui relie le bib au voilier. Puis le voilier manœuvre pour revenir au moteur, y parvient, mais le moteur cale.
• le bateau dérive et le BIB est perdu de vue.  Ils décident d’appeler les secours.

• Un avion dépêché à 14h25, par les Britanniques à partir des Malouines, repère le BIB à 15h et réussi à 
conduire le voilier sous trinquette vers celui-ci. Il est 17h30, le Bib est vide. 
• Recherches abandonnées par le voilier à la nuit.



Les faits
L’alerte :
 Dès l’accident à 10h30, un Mayday ASN « MOB » est envoyé sans réponse,

l’océan étant désert…!
 La touche MOB du GPS n’est pas actionnée (logiciel de nav).
 A midi , après les tentatives infructueuses de récupération:

 prise de contact par Iridium avec un correspondant aux Malouines et un en
France

 Puis déclenchement de l’EPIRB : l’alerte est reçue 12h00 par le CROSS
Gris-Nez qui, après validation, contacte le MRCC Argentine à 12h20 qui
déclenche a son tour la chaîne des secours.

 Les anglais envoient des Malouines, un avion à 14h25 qui repère le Bib à 15h
et guide le voilier.

 15h30 Un navire à 85M, est dérouté et pourra récupérer l’équipière blessée,
à 23h, puis elle sera évacuée par hélicoptère à 4h du matin..



Facteurs aggravants pointés par le BEA Mer

• Le bateau est globalement mal entretenu: batteries en
mauvaises état, pas de batterie dédiée au moteur, éolienne &
hydrogénérateur déficients, enrouleur électrique yankee en panne
(pb étanchéité), moteur avec pb de démarrage et mal entretenu,
chauffage à air pulsé en panne… T° à bord 10°. Humidité très
élevée.

• Sécurité: pas de briefing de sécurité, pas de consigne de port de
la brassière ni d’accrochage de la longe, aucun exercice de
récupération de l’HLM; en dehors d’une bouée fer à cheval, pas
d’équipement dédié au marquage et à la récupération de l’HLM
( Ligne de jet couplée à une Silzig, perche IOR)…

• Brassière/harnais/longe: le CdB n’en portait pas. Aucune des 3
personnes dans le cockpit, ni le barreur, n’est attachés.



Autres facteurs

• Message de détresse envoyé par VHF ASN et en phonie n’a servi à rien car à cette latitude
la mer est vide d’autre bateau qui aurait pu recevoir le message, faire relais ou réagir (portée
de la VHF reste limitée à 30/40 mn dans le meilleurs des cas)

• La chaine de secours n’a été activé qu’à partir du moment ou la balise EPIRB a été enclenchée

• L’appel d’un contact en France via l’IRIDIUM permet au CROSS Gris-Nez de valider rapidement
le message de détresse émis par la balise EPIRB et de demander le concours du MRCC
Argentine (20 mn entre la réception du message EPIRB et la demande de concours aux
Argentins)

• Non utilisation de la fonction MOB du GPS/logiciel de navigation qui pose un waypoint et
donne l’azimut et la distance de l’HLM (possibilité d’avoir une balise type PLB – Personal Locator
Beacon, qui donne la position réelle de l’HLM ?)

• Impossibilité pour l’HLM de remonter dans le BIB (vêtements mouillés, bottes,
affaiblissement et engourdissement du au froid…). Les exercices pratiqués au cours des stages
dit de Sécurité démontrent que, même dans de bonnes conditions de mer, il est extrêmement
difficile de remonter à bord d’un BIB. Le petite échelle souple qui est supposée servir de
marchepied est trop courte et n’arrête pas de se dérober et surtout on s’épuise très vite.



Conclusions du BEA Mer
 Par gros temps, le capitaine tout comme l’invitée ne portaient pas de

VFI (*), ni n’étaient reliés à une ligne de vie. Éjectés à la mer, ils ont
perdu le lien avec le navire. (*) Vêtement à Flottabilité Intégrée

 L’absence de matériels de sécurité adaptés et le manque d’entretien du
moteur ont contribué à l’échec des manœuvres de récupération.

 Le manque de culture de la sécurité se traduisant notamment par
l’absence de consignes, de matériels adaptés, d’exercices
d’entrainement, et par un défaut d’entretien du moteur, constituent
une lacune grave de sécurité, cause de la disparition d’une passagère et
du capitaine.



Trouver le(s) rapport(s) du BEA Mer

Le rapport est disponible en ligne avec le lien :

http://www.bea-mer.developpement-durable.gouv.fr/IMG/pdf/beamer-fr_paradise_2019.pdf

Tous les rapports du BEA Mer se trouvent à l’URL :

http://www.bea-mer.developpement-durable.gouv.fr/rapports-d-enquetes-r7.html
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