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Introduction

A. Position du probléme

La tache consistant & s'assurer que les personnes et les biens peuvent étre
transpertés en toute sécurité fait partie des missions premieres de I'Etat. Cette
obligation a d'ailleurs été rappelée par la Loi d'crientation des Transports Intérieurs
de 1982 (L.O.T.1.}

En ce qui conceme la navigation intérieure, le dispositif legislatif et
réglementaire mis en place est déja ancien. Il s'est complexifie au cours des annees
pour tenir compte de I'évolution des activites et des exigences européennes.
Aujourd’hui, il est devenu « complexe et peu lisible », selon les termes mémes du
Directeur des Transports Terrestres. |l présente également un certain nombre de
fragiiités juridiques qui nuisent a son efficacite.

L'activité se développe, tant pour les bateaux a passagers que pour les
transports de marchandises ( pour ces derniers, le nombre de bateaux a certes été
divisé par deux en dix ans, mais leur taille et leur productivité ont augmente, et les
deux derniéres années ont enregistré une croissance du trafic de 20% en 2 ans}.
Cette évolution s'accompagne d'une diversification des matériels et de la coexistence
de pius en plus fréquente, sur les mémes voies, de professionnels et d'amateurs pius
ou moins avertis. Bien que les chiffres soient faibles, on note depuis quelques années
une croissance du nombre et de la gravité des accidents. Pour un parc d'environ
25000 bateaux, on a relevé 2 accidents mortels en 1998, 5 en 1999, 4 dans le
premier semestre 2000...

Au cours de ces 10 derniéres années, plusieurs études ont déja fait ressortir
les inconvénients de la situation actuelle et proposé des pistes d'amélioration.
Aucune suite ne leur a cependant été donnée. Aujourd’hui, dans te cadre d'une
politique globale de réhabilitation du réseau et de restauration du rdle de la navigation
fluviale dans la politique des transports, la Direction des Transports Terrestres a
décidé d’entreprendre fa réforme du systéme et a demandé, par lettre de mission du
19 novembre 1999 (voir annexe 1) au Conseil Général des Ponts et Chaussées
d'assister ses services dans la définition et la mise en ceuvre des mesures a prendre.

Ces mesures ont pour objet, selon les termes de la lettre de mission

m de préciser les missions de I'Etat et des autres intervenants
possibles,

®m de proposer lorganisation et les modalités d'action des
services les plus efficaces,

m didentifier les modifications réglementaires nécessaires a une
meilleure lisibilité et & une meilleure application des textes.

Le travail demandé comporte deux phases :
B une premiére phase d'élaboration des propositions,
M une deuxiéme phase de mise en ceuvre.

Le présent rapport porte sur la réalisation de la premiere phase.



B. Le déroulement de |la mission

Le vice-président du C.G.P.C. a confié, par décision du 15 février 2000, cette
mission a MM. Paul PIERRON, ICPC, et Jean Yves HAMON, IGTTP.

A lissue d'une premiére réunion regroupant 'ensemble des Services de la
navigation, il a été constitué un groupe de travail reunissant, avec les membres du
CGPC ci-dessus désignés, la Direction des Transports Terrestres - Sous Direction
des Transports par Voie Navigable {D.T.T./S.T.V.N.}, Le Centre d’Etudes Techniques
des Transports Maritimes et Fluviaux (C.E.T.M.E.F), la Direction du Personnel et des
Services et 4 Services de navigation, ceux de la Seine, du Nord-Pas de Calais, de
Strasbourg et de Toulouse. Ce groupe de travail a tenu trois réunions.

Il s’est appuyé sur les travaux antérieurs deja menés sur le méme sujet et
notamment ies suivants :

B Audit des Commissions de Surveillance, établi par l'inspecteur
genéral NAIRAC en septembre 1992,

m Groupe de travail de l'ingénieur général MAISTRE, sur fa réforme
des Commissions de Surveiliance en 1993 et 1994,

m Rapport sur la simplification de la réglementation des bateaux de
navigation intérieure, établi par M. COUZY, ICPC, en 1999.

En vue de répondre a la commande qui lui était faite, le groupe de travail a
cherché a s'informer largement sur les méthodes et les problématiques employées
dans des domaines voisins de celui qui nous occupe ici. Il s’est particulierement
penché sur les enseignements que I'on pouvait tirer de l'expérience acquise dans le
secteur maritime, mais aussi dans d’autres secteurs des transports comme celul des
remontées mécaniques dont la réglementation a fait recemment Fobjet d'une refonte
compléte. H a également cherché a s'informer sur la situation a l'étranger, notamment
sur le RHIN et en ALLEMAGNE ou une réforme des Commissions de visite a éteé
réalisée au cours des toutes derniéres années.

C. Présentation du rapport

Le rapport qui suit comprend quatre chapitres. Les trois premiers sont
consacrés a la teneur du travail réalisé : analyse du dispositif existant et propositions
de réforme qui devraient étre menées pour rendre le systéme a la fois opérationne! et
clair sur le plan juridigue. Le demier chapitre est consacré a la preparation de la
deuxiéme phase des travaux portant sur la mise en ceuvre des préconisations.

Le premier chapitre est consacré aux commissions de surveillance. En partant
de leur fonction principale (la détivrance et le contrble des permis de navigation) et
aprés avoir analysé leur situation actuelle, nous avons effectué des comparaisons
avec ce qui existe dans d'autres pays (et notamment avec le sysiéme rhénan) ou
dans d'autres moyens de transport (mer, remontees mecanigues). Nous proposons,
d’'une part, de mieux définir les procédures (la définition claire des responsabilités qui
figure dans les textes relatifs aux remontees mécaniques nous parait un exemple a
suivre), et, d'autre part, de revoir 'organisation administrative en renforgant nettement




I'échelon central : celui ¢i doit étre doté d’'une compétence technique incontestable
(Service Technique Central). Pour acquérir et conserver cette competence |l
conviendrait de regrouper dans une seule unite administrative le traitement de Ia
grande majorité des dossiers a fort potentiel technique que sont ceux afférents aux
constructions neuves. Les Commissions de surveillance elles-mémes seraient
dissoutes et remplacées par des commissions consultatives placées aupres de
bureaux de sécurité a créer dans chaque service de navigation.

Le deuxiéme chapitre est consacré aux certificats de capacité, autrement dit
aux permis de conduire. Dans ce domaine, des évolutions peuvent étre nécessaires
quant au contenu des programmes et examens et pour valider les competences
aprés délivrance des permis. C'est la 'objet d'un décret en cours de préparation qui
devrait régler les problémes pendants. Nous nous sommes donc davaniage centrés
sur le systéme de passage des examens, gui devrait lui aussi faire I'objet d'une
remise a plat compiéte en redéfinissant et uniformisant les procedures. Celles-ci
devraient étre clairement fixées par circulaires de ladministration centrale et les
examens rassemblés dans des centres pourvus des moyens nécessaires.

Le troisiéme chapitre traite d’'un certain nombre de sujets, également fies a la
politique de sécurité et a son application. Le premier d'entre eux est celui de la police
de la navigation. Dans ce domaine il y a beaucoup a faire puisquil conviendrait
simultanément de revoir l'échelonnement des sanctions gui est completement
inadapté et de se doter, dans les services déconcentrés, de structures de controle
qui, aujourd’hui, font défaut. Cette action est indispensable car il ne servirait a rien
d'établir de belles réglementations si efles ne sont pas appliquées sur le terrain...
Nous proposons également de moderniser la situation en matiére de certificats de
jaugeage et d'immatriculation et de créer une organisation centralisee en matiere de
suivi des accidents. Enfin, nous préconisons également la mise en place d'une
politique spécifique de suivi et de contrdle des transports de matieres dangereuses, a
Iimage de ce qui se fait dans d'autres modes de transport.

L'ensemble de ces mesures peut paraitre ambitieux. Nous pensons qu'elles
forment un tout, et que leur mise en oeuvre permettrait de placer fe mode fluvial au
méme niveau de sécurité que les autres modes de transport. On a certes vu que les
accidents étaient peu nombreux, Cela confirme que le transport fluvial est un mode
de transport intrinségquement sir, mais ce n'est pas une raison pour se dispenser de
rechercher le meilleur niveau de sécurité possible.



1. Permis de navigation et Commissions de
Surveillance

1A. La situation actuelle

L'organisation actuelle de la sécurité en matiere de navigation interieure
repose sur les « Commissions de surveillance des bateaux a propulsion
mécanique », au nombre de dix, qui couvrent le territoire metropolitain.

Conformément aux dispositions prévues par le décret du 17 avril 1934 relatif
au service des bateaux, engins stationnaires, établissements flottants et barges, les
commissions de surveillance sont présidées soit par les chefs de service de
navigation, les chefs de service maritime et de navigation ou par un directeur
départemental de I'équipement (DDE de la Nievre). La commission est composée de
5 4 10 membres au plus, représentants de Vadministration, d'usagers et de
professionnels du secteur de la navigation.

Leur activité principale est la délivrance et le contréle des permis de
navigation.

Le permis de navigation est le document qui atteste de la conformité du
bateau aux exigences techniques prévues par la réglementation en vigueur. Il est
délivré par Je président de la Commission de surveillance territorialement
compétente, mais celui-ci ne peut le faire quen vertu dune decision de la
Commission dont la responsabilité reste collégiale.

L a visite et la veérification de la conformité du bateau peuvent étre réalisees
soit par le secrétaire ou le délégué de la Commission de surveiliance soit par un
expert privé. Ces procédures font, en pratique, le plus souvent, intervenir a la fois les
agents de la commission de surveillance et un expert privé, pour des missions
difiérentes. Les textes actuels donnent en fait toute liberté & la Commission pour
organiser le contrdle a sa guise, et il existe sur certains points autant de procédures
qu'il y a de commissions. ..

Les contrdles effectués interviennent pour vérifier la conformité des différentes
catégories de bateaux aux prescriptions prévues par les textes existants :

Bateaux & passagers : conformément au décret du 2 septembre 1970, la
validité du permis de navigation est limitée a deux ans. La coque des bateaux doit
étre soumise a une visite a sec tous les cing ans si elle est métallique et tous les
deux ans si elle est non métallique. Il convient de noter gque les prescriptions
applicables aux bateaux a passagers ne résuitent pas d'un texte communautaire. Le
champ d’application de la directive de 1982 établissant les prescriptions relatives atix
bateaux de navigation intérieure ne porte que sur les bateaux de marchandises. La
future directive modifiant la directive de 1982 élargira son champ d'application aux
bateaux & passagers.

Bateaux de plaisance : depuis le mois de juin 1998, tous les bateaux de
plaisance de 2,50 m a 24 m, mis en vente sur le marche europgen. doivent porter le




marquage « CE », conformément au decret n° 96-611 du 4 juilet 1996 relatif a la
mise sur le marché des bateaux de plaisance et des piéces et élements
d’équipement. Ce texte assure la transposition de fa directive de 1994 concernant e
rapprochement des dispositions légisiatives, réglementaires et administratives des
Etats membres relatives aux bateaux de plaisance.

Dans ce cas, avant de délivrer le permis de navigation, la commission de
surveillance , doit vérifier le dossier concemant le bateau (déclaration écrite de
conformité, manuel du propriétaire). Elle doit aussi vérifier les équipements de
sécurité des bateaux qui ont élé définis par l'arrété ministériel en date du 1% février
2000.

Pour les bateaux mis en service avant le 16 juin 1998, le permis de navigation
est illimité, selon les dispositions du décret et de l'arréte du 28 octobre 1971 sur ia
sécurité des bateaux et engins de plaisance. La commission de surveillance verifie
aussi les équipements de sécurité des bateaux définis par larrété du 17 feévrier 2000.

Bateaux de marchandises : fe décret n° 88-228 du 7 mars 1988 relatif au
service des bateaux de navigation intérieure destiné au transport de marchandises
prévoit la délivrance d'un certificat communautaire dont la durée de validité ne peut
excéder 10 ans. La commission de surveiflance peut soustraire le bateau en tout ou
partie & la visite au vu d'une attestation valablement délivrée par une sociéte de
classification (transposition de la directive de 1982 établissant les prescriptions
relatives aux bateaux de navigation intérieure).

Pour les bateaux transportant des matieres dangereuses, une attestation de
conformité doit également étre délivrée par une commission de surveillance, en plus
du permis de navigation et suivant la méme procédure. Cette attestation est valable 4
ans {arrété du 17 décembre 1998 dit « arréte ADNR »).

Tous ces textes, résultant pour la plupart de décisions européennes, ne
sauraient étre remis en cause. lis évolueront au rythme des decisions qui seront
prises au niveau communautaire . Celles-ci, d'ailleurs, reprennent et reprendront de
plus en plus les régles rhénanes qui ont fait leurs preuves. Les prochains lextes a
venir étendront cette réglementation aux bateaux & passagers et étendront le
formalisme des commissions de visite, ce gui constitue dés a présent une raison de
plus pour nous préparer & modifier nos habitudes.

En effet, la situation actuelle que nous venons de rappeler, porte en elle
plusieurs difficultés majeures qui appellent d'urgence une réforme :

m Le fait que la présidence de ta commission soit assurée par le chef du
service navigation et non par le préfet constitue une entorse aux textes
relatifs a la déconcentration. |l ne semble pas gue ce point soit de nature a
entacher la validité juridique des décisions prises. |l serait tout de méme
plus sOr d'adapter les textes en vigueur a la situation administrative
découlant des principes d'erganisation de I'Etat fixés dans la charte de la
déconcentration.

M Le mandat des commissions est tres large (surveillance permanente,
visites...4 toute époque..) et dans ce contexte la responsabilite
« collégiale » des membres de la commission, déja soulignée, est une
bizarrerie juridique dont on ne sait ce qu’elle donnerait en cas de probléme
majeur...



W e troisieme point est dordre technique. Chaque commission est
souveraine dans sa circonscription. Elie peut donc prendre des décisions a
sa guise. Le risque est fort de voir des mesures trés différentes appliquées
d'un bout & I'autre du pays. Or les documents une fois émis sont valabies
partout, y compris a |'étranger... On verra plus loin que la méme question
s'est posée en ALLEMAGNE, aboutissant au regroupement de I'ensemble
des Commissions en une seule unité.

m Enfin, l'autonomie des commissicns suppose qu'elles disposent toutes
d'une parfaite compétence technique. L'Etat a-t'il tes moyens d'entretenir
cette compétence en 10 endroits différents 7 Et s'il faut recourir & des
experts privés, comment s'assurer de leur compétence 7

Ces derniers points sont aussi @ mettre en rapport avec la charge de travall
constatée dans chaque circonscription. En ce qui concerne fes permis de navigation,
pour les bateaux & passagers et les bateaux de marchandises, on a enregistré en
1999, 126 nouveaux permis et 279 renouvellements. La majorité des commissions
traite moins de 10 permis nouveaux par an.

Tous ces points ne sont pas nouveaux, et ont fait 'objet de nombreux debats
lors des études précédentes (voir en introduction). Des solutions ont deja été
proposées. Elles n'ont pas jusqu'a présent fait 'objet d'une présentation giobale, ce
qui est 'objet du présent rapport.

Cependant, avant d'effectuer des propositions sur ces difféerents sujets, il
parait utile de faire le point sur ce qui existe en matiére de sécurité dans d'autres
domaines du secteur des transports. Nous examinerons successivement :

| ia réglementation rhénane
M Le cas allemand
B e systéme de controle des navires de mer

W |e systéme des remontées mécanigues

1B. Le systeme rhénan
a) la réglementation rhénane

{'Acte de Mannheim de 1868, la « loi fondamentale » de la Commission
Centrale pour la Navigation du Rhin, stipule que :

m sont édictées les prescriptions nécessaires au maintien de la sécurité
générale sur le Rhin,

m avant le premier voyage d'un bateau sur le Rhin, il lui est établi un
certificat attestant qu'il satisfait aux exigences technigues,

B la conduite d'un bateau sur le Rhin exige d'étre titulaire d’une patente
du Rhin,

W les prescriptions édictées en commun ainsi que leurs amendements
doivent étre approuvées par la commission centrale.



S'appuyant sur ces dispositions générales de ltacte de Mannheim, ia
commission centrale a établi un ensemble complet de regiements sans cesse
adaptés au progrés technique. Il se compose des régiements suivants :

» Le réglement de visite des bateaux du Rhin (RVBR) : |l fixe les
exigences techniques de sécurité requises pour l'agrément des
bateaux dans différents domaines fels que stabilité et solidite,
équipement, manoeuvrabilité et capacité d'arrét, machines ef
instaflations de gouvemne, ainsi que sécurité aux postes de travail et
équipages.

« Le réglement de police pour la navigation sur le Rhin (RPNR) : I
rglemente la signalisation, les régles de roufe, le crofsement, e
stationnement des bateaux, etc...

» Le réglement relatif a la délivrance des patentes du Rhin : Il fixe les
exigences requises pour I'admission de bateliers et de matelots
souhaitant conduire un bateau surle Rhin.

« Leréglement relatif au fransport de matiéres dangereuses.

b) Les Commissions de Visite

Pour l'application de ces régtements, I'acte de Mannheim impose aux pays
signataires la mise en place de commissions de visite. Elles sont instituées par les
Etats riverains du Rhin et {a Belgique dans certains ports appropriés.

Pour la France, il existe quatre commissions de visite, LILLE, THIONVILLE,
PARIS et STRASBOURG qui délivrent des certificats de visite (permis de navigation)
et des attestations « matiéres dangereuses ». Seute la Commission de
STRASBOURG délivre les patentes.

Les commissions de visite se composent d'un président et d'experts
comportant au moins :

m un fonctionnaire compétent en matiere de navigation ;

m un expert en matiére de construction des bateaux de navigation
intérieure et de leurs machines ;

® un expert nautique titulaire de la Grande Patente ;

Le président et les experts de chague commission sont désignés par les
autorités de I'Etat dont elle reiéve.

Le Président et les experts, en acceptant leurs fonctions. s’'engagent par ecrit
a les remplir en toute impartialité. Cette formalité n'est pas exigée des fonctionnaires,
ce qui signifie que le Président et les experts désignés par I'tlat ne sont pas lenus
d'étre fonctionnaires. Un seul fonctionnaire compétent en matiere de navigation doit
faire partie de la commission de visite. En France cette particularite n'est pas
appliquée en général. En dehors du titulaire de la Grande Patente du Rhin. tous les
membres et les présidents sont fonctionnaires.

Les commissions de visites peuvent se faire assister par des experts
spécialisés. En France, certaines commissions se font assister par des experts
agréés par le ministére chargé des transports, ou par les sociétes de classification,



mais dans la plupart des cas, le contrdle se fait en régie par des delegues
fonctionnaires {les mémes gue pour les commissions de surveillance).

¢) La délivrance du Certificat de Visite

Le propriétaire d’'un bateau ou son représentant, peut faire effectuer la visite
dans la Commission de son choix parmi les commissions des cing pays de la CCNR.
La commission de visite choisie détermine les documents qui doivent lui étre
présentes,

Le propriétaire d’'un bateau non soumis au reéglement de visite {qui ne navigue
pas sur le Rhin), peut aussi demander un certificat de visite.

Le propriétaire d’'un bateau ou son représentant, doit présenter le bateau a la
visite & I'état lége, nettoyé et gréé, il est tenu de préter |'assistance nécessaire a la
visite et notamment de fournir un canot approprié et du personnel, de découvrir les
parties de la coque ou les installations qui ne sont pas directement accessibles ou
visibles.

Pour une premiére visite, la commission doit exiger une sortie en cale séche,
sauf si le propriétaire du bateau est en possession d'une attestation d’'une société de
classification précisant que le bateau est conforme aux prescriptions du réglement de
visite. Il s'agit 1a d'une différence importante avec le regime des commissions de
surveillance.

En cas de visite complémentaire (renouvellement) ou de visite speciale {aprés
avarie ou transformation), la commission a la possibilité d’exiger une sortie en cale
seche.

{a commission de visite doit procéder a des essais en marche lors d'une
premiére visite ou lors de modifications importantes {visite speciale).

La commission de visite peut exiger des experts des notes de calculs
justificatives, y compris pendant 12 construction d’un bateau.

La durée de validité des certificats de visite est de 5 ans pour les bateaux a
passagers, 10 ans pour les autres bateaux.

La commission de visite peut aussi fixer un délai de validité plus court.

Les autorités chargées de veiller a la sécurité de la navigation (membres des
commissions de visite, agents assermentés de 'Etat, et brigades fluviales), peuvent
demander, si elles considérent que le bateau constitue un danger, une visite par une
commission.

Les bateaux titulaires d’un certificat de visite se voient attribuer un numere
officiel rhénan.

Le propriétaire d'un bateau est redevable de tous les frais afférents a
lintervention de la commission de visite, conformément a un tarif detaille fixe par
chacun des Ftats membres de la CCNR. La commission peut exiger avant la visite
une provision égale au montant des frais.

Le contréle technique des bateaux est fait par les experts des commissions de
visite (en régie) ou par des experts spécialisés selon les dispositions nationales
(experts privés). En France, ce sont les experts agréés par le ministre des transports
et par les sociétés de classification qui interviennent.
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1C. La situation en Allemagne

Le systéme de délivrance des permis de navigation en Allemagne, qui était
assez semblable au systéme frangais, a ét¢ profondément remanie depuis 1995.
Jusqu'a cette date, il y avait 11 commissions plus ou moins indépendantes, avec les
mémes conséguences que chez nous . décisions hélérogenes, dossiers multiples.
statistiques insuffisantes. A la suite d'un audit de la situation, le systéeme a eté
remanié de la fagon suivante :

m Un organisme central dénommé "Centrale des Commissions de Visite,
basé 3 MAYENCE. Cette Centrale gére 'ensemble des dossiers de la flotte
allemande, bateaux & passagers et bateaux de marchandises.

m Cing "Services externes", capables de mettre sur pied une a deux
Commissions de visite de trois personnes au sens du réglement rhénan.
Ces services sont basés a HAMBOURG, DUISBOURG, BERLIN,
MAGDERBOURG et MANNHEIM.

Le réle des commissions locales est strictement limité aux points suivants:
W accueil des usagers et fourniture des documents a remplir,
m visite du bateau et enregistrement des irrégularités,
w rapport provisoire de visite transmis & la commission centrale,
m détermination des droits a payer.

Toutes les autres opérations, le traitement des dérogations et I'établissement
des documents, sont du ressort de la Commission centrale. Celle-ci travaille
uniquement sur documents, tandis que les visites sur le terrain sont assurées par les
commissions locales. Le formalisme imposé par les régles rhenanes (qui seront
bientdt celles de 'Europe) est ainsi respecté, tout en assurant une parfaite egalite de
traitement entre tous les bateaux.

Cette réforme, mise en ceuvre entre 1998 et 1929, montre gue les problemes
évoqués plus haut ne sont pas |'apanage de notre pays. Elle nous parait constituer
un précédent trés intéressant dans la perspective des réformes que nous
envisageons en France.

1D. Le systéme Mer

Le "cursus sécurité" d'un navire de mer se deroule ainsi gu'il suit

- L'armateur fait une déclaration aux services des affaires maritimes qui,
selon les cas, la transmettent :

m soit a la commission centrale de sécurité (C.C.S.) placée aupres du
ministre « chargé de la marine marchande », notamment s'il s'agit de navires a
passagers de plus de 500 tonneaux, ou prévus pour plus de 200 passagers, ou de
navires de charge ou de péche de plus de 500 tonneaux effectuant une navigation
internationale ou nationale de 1°™® ou 2°™° catégorie. A noter que la CCS a



également a connaitre des matériels et équipements des navires soumis a
approbation ;

m soit a une des commissions régionales de sécurité localement
compétente (Le Havre, Rennes, Nantes, Bordeaux, Marseille) pour les auires
navires.

Ces commissions sont généralement constituées :

B Pour la CCS de représentants de la Direction des Affaires Maritimes et des
Gens de Mer (sous-direction de la sécurité des navires), du Comité Central
des Armateurs de France et de I'Union des Armateurs a la Péche de
France (organisations patronales), des assureurs, de la Chambre
Syndicale des Constructeurs de Navires, de l'Insfitut de Recherche sur la
Construction Navale, des organisations syndicales d'officiers et de marins,
des sociétés de classification, des médecins des Gens de mer ;

M Pour la CRS du Directeur Régional des Affaires Maritimes, d'inspecteurs
des affaires maritimes, d'un technicien d'une société de classification ainsi
que de représentants des armateurs au commerce et a la péche et de
représentants des personnels navigants.

- Les commissions examinent et approuvent' (ou non) les plans et
documents concernant :

® La construction de la coque, le franc bord, la stabilite ;

B La construction des machines ;

m La protection contre l'incendie, la prévention, la detection, l'extinction ;
B Les installations électriques ;

B |a sécurité de la navigation ;

B les radiocommunications ;

B les engins de sauvetage.

Les plans et documents doivent étre approuvés par les CCS et CRS au vu
des réglements en vigueur en prenant en compte ce qui est fait par les sociétés de
classification pour les navires cotés (genéralement ceux de la CCS} au vu de leurs
réglements technigues.

Ces plans et documents sont généralement etudies a l'occasion de plusieurs
réunions des commissions.

Les Centres de Sécurité des Navires (il y en a 14 sur le littoral metropolitain)
doivent veiller a I'application des prescriptions des commissions et rendre compte des
difficultés a 'occasion de visites aussi fréquentes que possible dans les chantiers de
construction, surtout pour les « petits navires » (moins de 50 m).

' Au plan juridique les commissions n'ont qu'un avis & donner ¢t ce sonl soit lo munistre {ou son
représentant), soit le directeur régional des affaires maritimes, qui approuwvent tormellement les plans ¢
documents. A noter que la déconcentration des pouvoirs en la matiére Slant intervenue avant Fédiction
des régles actuclles (qui veulent que le prefet soit Tauterité déconcentrée de droiv commun). c'est le
directeur régional des affaires maritimes qui est l'autorite competente VISEU par les wentes.



- Les services locaux assistent aux essais puis procédent a la mise en
service du navire. La Commission de Visite de Mise en Service (CYMS) comprend :

B Pour les navires de plus de 500 tonneaux: le chef du CSN, deux
inspecteurs des affaires maritimes, un médecin des gens de mer, un
inspecteur de France-télécom, un représentant des armateurs, un
représentant des assureurs, un expert d'une société de classification,
des représentants du personnel navigant (un commandant, un chef
mécanicien, un officier radio, un marin) ;

B Pour les navires de 12 m a 500 tonneaux : méme composition, mais les
quatre derniers membres de la liste supra sont facuitatifs ;

B Pour les navires de moins de 12 m : un inspecteur des affaires
maritimes.

La CVMS rédige un rapport de mise en service, document « descriptif » de
base qui doit notamment vérifier que toutes les prescriptions des CCS/CRS ont bien
até réalisées et le chef du CSN délivre les certificats de sécurité nationaux et
éventuellement internationaux.

- Par la suite, tous les navires sont soumis a une visite annuelle. La
commission de visite annuelle (CVA) est composée ainsi qu'il suit

B Pour les navires de plus de 25 m : le chef du CSN, deux inspecteurs des
affaires maritimes, un médecin des gens de mer, un « inspecteur radio »

B Pour les navires de moins de 25 m : un Inspecteur des affaires
marifimes.

Cette commission rédige un rapport de visite faisant état des essais et
constatations effectués, et émet, en tant que de besoin, des prescriptions
(obligatoires) et des recommandations. Elie vise et renouvelle les certificats de
sécurité si le navire lui est apparu en bon état de navigabilite.

- Entre deux visites annuelles, les navires peuvent faire l'objet de visites
de partance ou de visites inopinées, par un inspecteur des affaires maritimes.

Les différences avec le régime fluvial sont principalement les suivantes :
- les commissions sont cansultatives et non décisionnelles,

- La commission centrale dispose d'un vrai pouvoir d'expertise au sein
de "Administration.

- Les inspecteurs des Affaires Maritimes ont une formation acquise dans
une école spécialisée et trouvent un soutien continu aupres de leur
administration centrale.



1E. Le systéme des remontées mecaniques

La réglementation des remontées mécaniques a connu, entre 1985 et 1990.
une réactualisation portant aussi bien sur les fondements juridigues que sur les
instructions techniques de construction, d’exploitation et sur lorganisation des
services de contréle. A ce titre, il est intéressant d'en examiner la teneur.

Juridiquement, les textes applicables comportent :

m La LOTI, déja citée, et la loi « montagne », de 1985, qui précise que les
travaux sont exécutés sous réserve d'un « avis conforme » du représentant de
I'Etat au titre de la sécurnite,

u Un décret sur les autorisations qui introduit les prescriptions de sécurité
dans les exigences en matiere d’urbanisme,

m Un décret (5 octobre 1987) sur le contrble technique et de sécurité de
IEtat sur les remontées mécaniques avec une circulaire d'application, plusieurs
arrétés portant sur les prescriptions techniques et un arrété relatif au Service
Technique des remontées mécaniques,

m Un décret portant sur les frais de controle.

Le texte de la circulaire de juillet 1989 est particulierement intéressant car il
définit clairement le role et les missions de {'Etat. Cette définition pourrait étre reprise,
nous semble-t-i{, dans le cas des bateaux.

En ce qui concerne l'organisation, les points principaux sont les suivants :

le signataire des différentes autorisations est le préfet ou son
représentant,

linstruction des dossiers est faite par la DDE locale qui dispose a
cet effet d'une unité spécialisée, le BDRM (bureau departemental
des remontées mécaniques) ou le BIRM  (bureau
interdépartemental des remontées macaniques).

les textes spécifient clairement ce qui est attendu du demandeur
qui doit déposer un dossier largement pre-traite avec :

« des procédures qui lui sont imposees et qui sont du ressort
de l'assurance qualité,

e le recours systématique a la « double signature », le travail
effectué par le maitre d'ceuvre étant valide par un contrdleur,
cabinet d’expertise ou bureau de contrdle.

Au niveau national, le STRM (Service Technique des Remontées
Mécaniques) est chargé de préparer la réglementation, d'assister
les services locaux, de délivrer des attestations et de jouer un
role général de promotion et d'animation. Les missions du STRM
sont limitativement et clairement fixées par les textes.

La concertation avec les professions se fait uniquement au
niveau national grace a deux organismes centraux qui sont la
Commission des Téléphériques et la Commission Consultative
de la Sécurité des Remontées Mécaniques.



m Les visites périodiques sont réalisées a l'initiative des operateurs,
par des experis agréés et les résultats en sont envoyes a
ladministration qui n'intervient que par défaut. Par contre, les
agents de 'Etat sont habilités & intervenir & tout moment dans ie
cadre de visites inopinées.

1F. Propositions

A Pissue du tour d’horizon qui vient d'étre fait, nos propositions sont les
suivantes :

» En ce qui concerne les régles de sécurité proprement dites
applicables aux bateaux de navigation intérieure, elles sont fixées
par plusieurs textes communautaires ou nationaux. L’introduction
progressive des régles rhénanes est en cours sous la pression
européenne. |l ne semble pas nécessaire, au stade actuel de nos
réflexions, d'en rajouter ni d'en retrancher, sous réserve d'un
examen plus précis de problémes portant sur des points
particuliers, a circonscrire. |l peut rester a adopter des dispositions
sur des domaines ne relevant pas de textes communautaires, tels
les établissements flottants recevant du public ou les bateaux
logements. Par ailleurs, la codification des textes, nombreux, relatifs
3 la sécurité des bateaux de navigation intérieure apporterait une
plus grande lisibilité et cohérence. Cette démarche est d'ores ot deja
initiée, dans le cadre du projet d'élaboration d’'un code des
transports terrestres.

« Par contre, s'il n’y a que ponctuellement a revenir sur les
régles, les modalités de leur application doivent étre recodifiées.
Cette codification est nécessaire pour bien définir les
responsabilités de chacun et assurer a tous I'égalité devant la loi.

+ Enfin, l'organisation administrative doit étre modifiée en
conséquence pour assurer a tous les écheions le bon niveau de
compétence et le meilleur équilibre des moyens.

Nous alions préciser chacun de ces deux derniers points :

a) Les procédures
Les principes d’organisation a retenir devraient étre les suivants :

1) Pour la premiére délivrance des permis de navigation et leur
renouvellement aprés modifications substantielles, hormis pour les bateaux de
plaisance neufs en série, soumis a la procédure du « marquage CE »:

Avant construction ou modification :

sDép6t auprés de tadministration des plans établis sous triple
signature : celle du propriétaire, celle du chantier constructeur ou charge
des travaux et celle d'un expert, d'un bureau de conirdle ou d’une sociéte de
classification agréés ; on pourrait envisager de ne demander gu'une double
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signature (propriétaire et constructeur) pour certains bateaux notamment de
plaisance ;

elnstruction par un service de I'administration doté d'une expertise
technique confirmée ou par un centre technique spécialisé ;

«Consultation pour avis d'une commission composée de
représentants de I'administration, de représentants des professionnels
exploitants et constructeurs ainsi que d’experts ; le service instructeur serait
rapporteur du dossier devant la commission mais ne devrait pas prendre
part aux délibérations ;

s«Approbation des plans par I'administration ; pour certains bateaux
construits en série (: les bateaux de plaisance neufs construits en série sont
soumis a la procédure du marquage CE) I'approbation des plans pourrait
atre valable pour tous les bateaux de la méme série ;

Aprés construction ou modification du bateau .

+Visite de mise en service effectuée par une commission conforme
aux textes communautaires et comprenant des experts désignés par
I'administration, soit en son sein, soit sur une liste d'experts agréés ; la
commission de visite devrait avoir pour réle principal de constater la
conformité du bateau avec les plans approuvés et les prescriptions
complémentaires éventuellement décidées par I'administration lors de
I'approbation des plans aprés avis de la commission consultative.

«Délivrance du permis de navigation par I'administration

2) Pour les renouvellements ne faisant pas suite a des modifications
substantielles

«Dépot auprés de 1'administration d'une demande de renouvellement
du titre accompagnée d'un rapport d'un expert, d'un bureau de controle ou
d'une société de classification agrées ;

eInstruction par un service de l'administration dote d'une expertise
technique confirmée ;

eVisite de renouvellement effectuée par une commission conforme
aux textes communautaires et comprenant des experts désignés par
I'administration, soit en son sein, soit sur une liste d'experts agréés ; la
commission de visite devrait avoir pour seul role de constater la conformiteé
du bateau, d'une part avec les documents approuvés par l'administration
avant la mise en service, d'autre part avec les constatations de I'expert ayant
établi le rapport joint & la demande de renouvellement.

«Délivrance du permis de navigation par 'administration.

Cette procédure, qui est inspirée de la procédure de délivrance des titres de
navigation des navires de mer, peut paraitre lourde. En fait, elle ne ferait qu'expliciter
ce que font actuellement nos Commissions de survelilance. L'inscrire dans les textes
aurait le grand avantage de définir clairement les responsabilités. La description
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précise par tes textes des différentes phases et des responsabilites qui y sont
attachées devrait chercher a éviter toute ambiguité. On pourrait utifement se réferer a
un dispositif réglementaire tel que celui adopté pour les remontées mécaniques.

La phase d'approbation des plans serait aussi celle ol sont acceptées {(ou
non) les éventuefies dérogations ou équivalences. Cette approbation des plans
vaudrait autorisation de mise en chantier, et il n'y aurait pas de responsabilite de
I'administration durant le suivi de la construction. Le bateau serait construit sous la
responsabilité du propriétaire. C'est I'expert ou la societe de classification qui
assurerait le suivi de ia construction, méme si le service instructeur suivrait le dossier
du bateau.

b} L'organisation administrative

Afin d'assurer le respect de la procédure décrite ci-dessus l'administration
devrait se doter de structures adaptées. On a vu gue la principale critique que on
pouvait faire au systéme actuel était celui de sa dispersion. La comparaison avec les
autres systémes montre clairement la nécessité d’un niveau central fort et compétent
sur le plan technigue.

Le nombre de permis & délivrer chaque année etant relativement limite et
portant sur des bateaux de types assez différents, il pourrait étre envisage de mettre
en place un systéme concentrant en un méme lieu toutes les décisions comportant
une expertise technique forte.

Au total, I'organisation que nous proposons est la suivante :

Au niveau central

m La deéfinition de la politique générale de sécurité, I’établissement
des textes, et la coordination de I'ensemble reléveraient de I’échelon central
du Ministére, a savoir la Direction des transports terrestres. La sous-
direction des transports par voies navigables .doit pouvoir disposer des
moyens nécessaires.

m Dans ce cadre, le Ministére doit pouvoir disposer d’'une enceinte de
concertation avec les professionnels et les divers responsables. Cette
enceinte pourrait étre fournie par la création d’une « Commission centrale de
Sécurité des bateaux de navigation intérieure », qui reprendrait en partie les
attributions de I'actuelle Commission Centrale de Sécurité des bateaux a
propulsion mécanique. Cette commission pourrait étre placée directement
auprés du Ministre ou éventuellement au Conseil Nationatl des Transports.

m La compétence technique serait développée au sein du Centre
d’études techniques maritimes et fluviales (CTMEF}), qui jouerait le rdle de
service technique central en exergant les fonctions suivantes :

o Définition de la doctrine technique

o FEtude et validation des dérogations éventueiles a la
régiementation,

o Appui technique pour I'ensemble des services,

o Validation de la compétence des experts dont
I’agrément interviendrait par décision du ministre,
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o Formation des agents de [I'administration et
documentation technigues

m L'ensemble des permis de navigation pour les bateaux neufs serait
instruit par un seul “bureau central de sécurité”" installé dans un des
services de navigation (Service de la navigation de la Seine 7 ). Ce bureau
s'appuierait sur une “commission consultative de sécurité” a caractére
technique et a compétence nationale.

Au niveau déconcentré

m suppression des Commissions de surveillance décisionnelles,
remplacées par des commissions consuitatives,

m Création de « bureaux de sécurité »au sein des services de la
navigation, chargés d’instruire et, aprés avis de la commission consuitative
locale, de délivrer les titres pour les bateaux autres gue ceux qui releveraient
de la compétence du bureau central.

Cette unité aurait vocation a étre rattachée plus aux services chargés
de I'exploitation qu’a ceux chargés de la promotion et du développement.
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2. Les certificats de capacité de conduite

Les permis de conduire ou certificats de capacité sont, pour la navigation
fluviale, délivrés par I'Etat. La réglementation applicable en la matiére est en train de
changer. Les textes actuels, qui datent de 1991 (modifies en 1995}, vont étre
remplacés par un décret unique qui transpose en droit frangais une directive
communautaire applicable aux certificats professionnels et simplifie par la méme
occasion le dispositif des certificats pour la conduite des bateaux de plaisance.

Selon les textes en vigueur, les certificats sont délivrés par « le président de la
Commission de Surveillance » 1l y a d'ores et déja lieu de se poser la question de
savoir si cette compétence ne devrait pas, en application de la charte de la
déconcentration, relever du préfet. Cette modification sera a prévoir dans le cadre
des réformes envisagées au chapitre précédent.

La teneur des connaissances a controler est donnée dans ies textes. Par
contre, ceux-ci ne sont pas trés diserts sur I'organisation des examens qui est laissee
4 la discrétion des présidents de Commissions de Surveillance. De fait, ceci se traduit
jusqu'a présent par une assez forte disparité dans les pratiques et c'est surtout a cela
qu'il conviendrait de remédier.

La réflexion sera forcément différente selon qu'il s'agit de certificats desiings a
des professionnels pour la conduite de bateaux & passagers, bateaux de
marchandises, bateaux transportant des matieres dangereuses, etc. ou de certificats
de conduite des bateaux de plaisance. Les enjeux qualitatifs et quantitatifs ne sont
pas les mémes.

2A. Les certificats de conduite des bateaux professionnels.

a) Le systéme francais pour la navigation fluviale
i repose actuellement sur un ensemble de textes datant de 1991-1992.

Le premier constat a faire est celui de teur petit nombre: 337 certificats
délivrés en 1998. Le centre ol 'on en délivre le plus est LILLE (118}, suivi de PARIS
(43) et LYON (42). Les autres centres en délivrent chacun moins d’une trentaine : 14
4 NANTES, 13 a NEVERS... Et encore ces statistiques ne veulent pas dire grand
chose. Dans les 42 permis de LYON, il y en a 15 a LYON, 6 a ARLES, 10 &
ANNECY... Chaque délégué qui fait passer des permis en voit moins d'une dizaine
par an et chaque cas est traité comme un cas particulier. Le délégué lui-méme n'est
que rarement titulaire du permis qu'il fait passer. Autrement dit, pour faire passer 300
certificats, il faut organiser 300 sessions,.. C'est un systéme slrement trés proche de
la clientéie, mais que I'on peut qualifier d'artisanal.

Mais, pour un si petit nombre de permis a établir, doit-on mettre en place un
systéme lourd ? Ce petit nombre est a I'échelle du milieu professionnel : 2 000
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bateaux de commerce, meoins de 1 000 bateaux a passagers... Il n'est guére
susceptible d’evoluer au moins a court terme.

Les réflexions menées en 1984-1995 ont toujours considéré que ce secteur
était important du point de vue de la sécurité et qu'il devait rester entiérement sous la
maitrise directe de I'Etat.

Enfin, la nouvelle réglementation appelée a se metire en place accorde une
importance nouvelle a I'expérience des candidats auxquels il est demande une assez
longue habitude pratique avant de prétendre a l'obtention d'un certificat. Comme cela
se passe déja sur le RHIN (voir plus loin) et sur la mer, ce type d'exigence devrait
normalement se substituer a I'épreuve de conduite pratique telle qu'elle est exigée
jusgu'a présenti. Par contre, ceci suppose la mise en place d'un systéme de suivi et
de contrdle sur lequel on reviendra.

b) Le systéme des patentes du RHIN

Dans le bassin rhénan ce qui tient lieu de certificat de conduite est appele la
PATENTE. Ce systéme mérite d'étre regardé de prés car il inspire largement ia
directive européenne mentionnée plus haut et donc torganisation appelée a se
mettre en place au niveau national.

te nombre de types de patente est réduit et le plus courant est la « grande
patente » gqui permet de conduire tous les bateaux et convois de plus de 35 m de
long. Par contre, il y a plusieurs sortes de patentes selon les zones géographiques et
en fonction de I'expérience acquise.

Le principe essentiel de l'obtention de la patente est le nombre d'années de
pratique. Cette pratique est acquise par des temps de navigation aux differentes
fonctions a bord : mousse, puis matelot, pour terminer par conducteur.

La constatation de cette expérience est faite par le « Livret de Service » qui
est un document officiel conservé par chagque membre d'équipage et sur lequel sont
reportées toutes ses journées d'activité avec leur qualification. Les mémes indications
figurent sur le « Livre de bord » que doit conserver chague bateau et qu'it doit
présenter aux autorités de controle.

L'examen lui-méme ne compte de ce fait aucune épreuve pratique. |l
comporte un certain nombre d'épreuves écrites et orales qui se passent en moins
d’'une journée. Le jury se compose d'un président et de deux autres personnes, dont
une au mains titulaire de ta patente présentée par les candidats. En France, les
examens se passent 8 STRASBOURG. Pour une centaine de candidats. il y a
environ une session par mois.

¢) Le systéme frangais pour la navigation maritime



Le systeme francais des titres de qualification pour la navigation maritime a
caractére professionnel est particulierement complexe et évolutif. Il répond &
plusieurs principes et notamment les suivants :

e 'embarquement a ftitre professionnel peour exercer une fonction
quelcongue sur un navire de péche ou de commerce est subordonné a la
détention d'un titre de formation professionnelle.

sl es programmes de formation et les temps d'expérience professionnelle
doivent répondre a des normes fixées au plan international dans le cadre de
I'Organisation Maritime Internationale.

«A chaque fonction a bord et presque a chaque taille de navire correspond
un brevet. Ceux-ci ne peuvent étre obtenus gu'aprées:

un temps de scolarité dans une Ecole Nationale de la Marine
Marchande ou une Ecole Maritime et Aquacole conduisant & la délivrance
d'un dipldme de formation theorique

et

un temps de formation pratique a bord d'un navire comme stagiaire
ou éléve dans la fonction concernée.

L'importance de la formation pratique est 'une des raisons qui font que tout
marin qui embarque sur un navire frangais fait enregistrer cet embarquement par
l'administration des affaires maritimes. Celle-ci tient, au jour le jour, au Centre
Administratif des Affaires Maritimes de St Malo, la liste de tous les marins en activité
avec leurs dipidmes et brevets, ainsi que les dates de tous leurs embarquements et
débarquementis,

En pratique, les examens théoriqgues qui sanctionnent une scolarite sont
organisés par les écoles sous l'égide de ['Inspection Générale de ['Enseignement
Maritime. Les dipldmes sont délivrés par les Directeurs regionaux des affaires
maritimes au vu des certificats de réussite aux examens. Les brevets sont delivrés
par les Directeurs régionaux des affaires maritimes au vu des diplémes et des releves
de navigation qui attestent des temps de navigation dans les fonctions exigees.

2B. Les certificats de conduite des bateaux de plaisance

C'est la que se trouve la charge de travail principale: environ 10 000
certificats chague année avec une demande bien répartie sur tout le territoire. La
Commission la plus réduite, ceile de ROUEN, établit pres de 450 documents, tandis
que celles de LYON et de PARIS deépassent les 3 000 par an.

En pratique, on retrouve un peu les mémes errements gue dans le cas des
bateaux professionnels. et notamment la grande diversite des pratiques d'une
Commission & l'autre. Beaucoup de sessions sont ouvertes en fonction de la
demande locale et, dans bien des cas, les examens sont menés par des agents qui
n‘ont pas la formation qu'ils exigent de leurs candidats.



En ce qui concerne ceux-ci, la formation est souvent assurée par des bateaux
- écoles sans garantie de I'Administration, mais la présentation de candidats libres est
aussi bien admise.

L a régle générale pour les examens est en effet qu'ils sont organisés par des
agents de Il'administration, en général les délegues des Commissions de
Surveillance. Chague session comprend une épreuve théorique, en general
constituée d'un QCM dont chagque Commission a etabli quelgues exemplaires et une
épreuve pratique qui se déroule sous la surveillance d'un contréleur ou chef d'équipe
de l'administration. Des dérapages ont pu avoir lieu (vente de permis...), ce qui a
conduit les différentes commissions & mettre en place des modes de contrble variés
mais relativement légers.

On pourrait, dans ce cas, utilement se rapprocher de ce qui se fait pour les
bateaux de plaisance maritime. D'ailleurs, les deux examens ont de nombreux points
communs, notamment pour la partie pratique, puisque les titulaires des titres de
conduite des naviers de plaisance sont dispensés de passer 'épreuve pratique de
I'examen des certificats de capacité de conduite des bateaux fluviaux de plaisance.

Dans te cas de la MER, dont I'administration delivre quelques 65 000 permis
par an dont 58 000 pour les seuls départements de France continentale, la situation
est la suivante :

40 000 titres environ sont délivrés dans les 23 départements
cotiers métropolitains, 9 000 dans les huit departements de la Région
parisienne et 9 000 dans les 55 autres départements.

Jusqu'en 1998, dans les départements coétiers les titres étaient
délivrés par les directeurs départementaux des affaires maritimes tandis
que dans les autres départements, faute de direction départementale des
affaires maritimes compétente, ils I'étaient par un bureau des "services
centraux relevant du ministre chargé de la mer” en l'occurrence de la
direction du transport maritime, des ports et du littoral.

Depuis 1999, les permis sont toujours délivrés, dans les
departements cotiers, par le directeur départemental des affaires
maritimes. Mais, les autres départements ont tous été rattachés, pour la
délivrance des permis, a un directeur regional des affaires maritimes.
Comme la fusion entre directions regionales et directions
départementales des affaires maritimes dans les départements sieges de
chefs lieux de régions était intervenue peu de temps auparavant, ce sont
en pratique les directions départementales des affaires maritimes des
départements siéges de chefs lieux de régions qui ont hérite¢ de la
délivrance des titres pour les départements de l'intérieur du territoire.

Les procédures actuellement en vigueur reposent donc sur une double
organisation des taches. Celles-ci sont d'ailleurs plus nombreuses qu'il pourrait y
paraitre au premier abord.

En application de l'article 5 du décret n°® 92-1166 du 21 octobre 1992 "la "carte
mer" et le "permis mer” sont délivrés aux candidats qui ont subi avec succés un
examen devant un examinateur désigné par administration des affaires maritimes.



Il convient de noter :

« que l'organisation en place laisse au candidat au permis le
choix du lieu de délivrance du titre auguel il postule. Ce dernier depend
en effet, non de sa résidence, mais de la localisation du centre
d'examen qu'il aura choisi.

* Le terme "délivrance” des permis de conduire en mer les
navires de plaisance a moteur peut donner une idée totalement fausse
de la réalité. Cette expression ne vise pas seulement la remise d'un
simple document administratif aux plaisanciers qui en font la demande
au vu d'un dossier pius ou moins complexe.

» Le candidat & un permis n'a & aucun moment l'obligation de
se présenter devant une instance administrative pour obtenir son titre.
Il lui suffit de s'inscrire & un bateau-école pour apprendre les parties
théoriques et pratiques du programme de l'examen qu'il souhaite
passer. 1l constitue son dossier sur les conseils du bateau-école qui le
transmet soit & la direction départementale des affaires maritimes
(département cdtier), soit au centre d'examen agree le plus proche. Ce
dernier, lorsqu'il a réuni suffisamment de candidats (25 en general),
demande & l'administration {autorisation d'organiser une session (cas
de la région parisienne) ou informe l'administration et sans attendre
procéde & lorganisation d'une session en faisant appel aux
examinateurs prédésignés par I'administration (cas des départements
n‘appartenant pas a la région parisienne).

Les taches actuellement imparties aux services des affaires maritimes sont en
réalité les suivantes :

w contréle des dossiers de candidature présentés le plus souvent par
les responsables des bateaux-écoles, surtout dans les departements non
cotiers {contrble avant passage des examens pour ceux qui sont passes dans
les départements cotiers et en région parisienne, contréle aprés passage des
examens pour ceux qui sont passés hors région parisienne) ;

m organisation et tenue du calendrier des examens;

® recrutement des examinateurs (souvent des fonctionnaires des
affaires maritimes dans les départements cotiers, mais aussi des officiers de la
marine marchande notamment dans les départements de lintérieur),
liquidation des prestations qui leurs sont dues, établissement des fiches de
paie et remboursement de leurs frais de déplacement;

m tenue du planning des sessions des examinateurs et de leurs
affectations ;

® saisie informatigue des éléments pertinents des dossiers,
transmission desdits par voie télématique au centre administratif des affaires
maritimes de Saint-Malo qui établit les titres de conduite ;



M aprés réception des titres par la direction départementale des
affaires maritimes, contréle des mentions qui y figurent, apposition de la photo
du candidat et transmission au centre d'examen qui en assurera la détivrance
matérielle aux bénéficiaires ;

m contrdle ponctuel et aléatoire des centres d'examen lors des
sessions ;

m accueil des responsables des bateaux-écoles, de ceux des centres
d'examen et des candidats sur toutes les guestions ayant trait & la
réglementation en vigueur,

A ces taches qui pourraient étre qualifiees de courantes, s'ajoutent:
m la délivrance des duplicata de titres (4 000 environ par anj,

m la délivrance des titres par équivalence qui suppose le contrdle du
titre considéré comme équivalent;

m la délivrance des permis par équivalence a des frangais titulaires
d'un titre étranger qui suppose, dans ce cas aussi, le controle du titre d'crigine.

Pour les départements non cbtiers, les contacts reposent sur les bateaux-
écoles et les cenires d'examen agréés qgui, & quelgues exceptions prés ne sont en fait
que des bateaux-écoles spécialement érigés par ['administration en centres
d'examen.

Ce dispositif s'avere extraordinairement économigue pour ['Etat puisgu'il
repose assez largement sur le reseau des bateaux-ecoles, les pouvoirs publics ne
conservant a leur charge que les activités regaliennes au sens strict du terme .
agrément des centres, désignation (et rémunération) des examinateurs, controle des
dossiers, établissement des titres

2C. Propositions

En vue de passer d’un systéme artisanal, comme I'est celui qui est aujourd hui
en vigueur, a un systéme un peu plus cohérent, nos propositions sont les suivantes :

a) Les certificats destinés aux professionnels

Comme il I'a déja été fait observé, ce sont moins les programmes de
connaissance et les durées d'expérience (fixées par les textes communautaires) que
les modalités d'organisation des examens et de délivrance des titres qui meritent
attention.

Or, dans ce domaine, les projets de décret et d'arrété en cours de mise au
point comblent largement les lacunes du dispositif antérieur et il ne nous parait pas
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nécessaire de les remettre en cause dans leur ensemble méme si quelques points
pourraient étre améliorés au pian rédactionnel.

Le systéme de vérification de la formation pratique (livret de service et livre de
bord) a l'avantage de rester souple (beaucoup plus que le systeme maritime} mais
pourrait donner lieu a diverses fraudes. L'organisation de controles inopines
suffisamment nombreux et l'existence de sanctions suffisamment dissuasives seront
seuls de nature a ies prévenir.

Les normes d'aptitude physique pourraient cependant faire l'objet de
précisions dans le cadre d'un arréte specifique.

En ce qui concerne l'organisation des examens, compte tenu du petit nombre
de titres délivrés chaque année et afin d'assurer une plus grande egalite des
candidats et la professionnalisation des épreuves, nous formulons les propositions
sujvantes .

. Le nombre de centres d'examen devrait étre limité a 2 ou 3 pour la
France métropolitaine (par exemple a Lille, Paris et Lyon). Chaque
centre organiserait au moins une session par trimestre a date fixe
et connue a l'avance. Les candidats pourraient s'inscrire a la
session d'examen de leur choix (moment et lieu).

o Pour chaque session, les examinateurs seraient organisés en
jury, et I'on aurait recours, pour les examens pratiques, a des
examinateurs professionnels ayant le certificat de capacite qu’ils
font passer. Une ligne budgétaire est a prévoir pour rémunérer
les examinateurs vacataires.

. Pour chaque centre, la responsabilité du recrutement des
examinateurs, de I'organisation des examens et de la délivrance
des titres reléverait, non plus des présidents des commissions de
surveillance, mais, conformément a la charte de Ia
déconcentration, du chef du service de la navigation par
délégation du Préfet.

) Pour les bateaux a passagers, il convient d’instaurer un livret de
bord, et d’améliorer le livret de service permettant d’attester de
Iexpérience professionnelle des membres de I'équipage, afin de
pouvoir recenser, a la journée ou a la semaine, les services
effectués.

. L’ensemble de ces dispositions doit faire 'objet de circulaires de
Padministration centrale. Ce serait I'une des taches de I’échelon
central déja mentionné au chapitre précédent.

. Le dispositif des sanctions en cas d’infraction est a revoir. l
faudrait prévoir une gradation des sanctions, alors que seul est
prévu un retrait de 3 mois ou le retrait définitif (décret n® 91-731
du 23 juillet 1991, article 20). Nous reviendrons sur ce type de
problémes au chapitre suivant (police de la navigation).



b) Les permis de conduire des bateaux de plaisance

Dans ce domaine aussi, ce sont les modalités d'organisation des examens et
de délivrance des titres qui méritent une attention particuliere. Les modalités de
délivrance {par les noliseurs) de la "carte de plaisance”, telles que prévues dans
certains projets actuels, nous semblent notamment trés lourdes de risques juridiques.

C'est pourquoi nous proposons :

a) En ce qui concerne la "carte de plaisance” :

+ Soit sa délivrance par les services de I'Etat aprés un minimum de controle
des compétences des candidats ;

o Soit sa suppression pure et simple en introduisant dans les textes (et
notamment dans le décret) une mention déclinatoire de responsabilité pour
I'Etat. Dans cette derniére hypothése qui aurait notre préférence, l'article 25
du projet de décret pourrait comporter une formule du type suivant : "Sur les
voies et plans d'eau intérieurs dont la liste est arrétée par le ministre des
transports, le conducteur d'un coche nolisé peut étre dispensé du certificat
de conduite des bateaux de plaisance dans les conditions prévues a l'article
27. Cette dispense n'est valable que dans les limites de temps et sur le trajet
prévus dans le contrat de nolisage.” L'article 27 du décret pourrait alors étre
rédigé conformément au texte joint en annexe 6 ci apres.

« Une autre hypothése enfin serait d’ouvrir ce type de dispense a I'ensemble
des usagers effectuant ce méme type de voyages.

b) En ce qui concerne les autres permis

leur délivrance devrait étre subordonnée a la réussite a un examen
comportant des épreuves écrites destinées a tester les connaissances des
candidats et une épreuve pratique de manceuvre sur un bateau. L'organisation
des épreuves et la délivrance des titres devraient rester de la responsabilite de
I'administration (en I'occurrence du chef du service de la navigation par
délégation du Préfet), quitte a ce qu'elle fasse appel aux compeétences
nécessaires dans le secteur privé (moyennant remunération) si elle ne les
trouve pas en son sein. Chaque service de navigation devrait organiser les
sessions a des dates fixées a I'avance et recruter les examinateurs parmi les
fonctionnaires titulaires du permis ou les experts qualifiés suivant des
modalités codifiées par circulaires de I'administration centrale et donc
identiques pour tous.




3. Les autres constituants de la politique de sécurité

Une fois traitées la question de la sécurité des bateaux et celle de la formation
des équipages, la politique de sécurité suppose aussi que 'on s'intéresse a un certain
nombre dautres aspects pratiques, qui visent aussi a améliorer la sécurité de la
navigation. Nous aborderons successivement les points suivants

La police de la navigation,

la certification des jaugeages,

[ ]
[ ]

m I'immatriculation,
m e suivi des accidents,
[ ]

le contrdie des risques du transport des matieres dangereuses.

3A. La police de la navigation

Toutes les questions réglementaires et de sécurité que nous traitons nont
d’efficacité que si les mesures adoptées sont effectivement appliquées sur le terrain.
C'est le rdle de la police de la navigation.

D'une fagon générale, cette mission de « police de la navigation » est
ressentie par les services comme non ou insuffisamment remplie. Sauf sur le RHIN, it
n'y a pas de dispositif organisé. Ailleurs, seules quelgues actions ponctuelles sont
menées avec l'aide de la police et de la gendarmerie. Les services sont conscients
de cette faiblesse et depuis quelques années commencent a s'organiser en
conséquence. Cet effort doit &tre poursuivi, genéralise et organise.

Les points essentiels a traiter sont les points suivants :

Au plan central, le probléme tient, comme dans les autres domaines
que nous avons vu jusqu'a present, a l'absence d'une structure centrale en
mesure de fixer des arientations et de contréler leur application. Les services
sont livrés a eux-mémes et inventent chacun leur propre politique. Or, dans ce
domaine, toute politique se heurte au fait qu'un certain nombre de problemes
de fond ne peuvent étre résolus gu’au niveau national. Les textes ont vieilii et
ne sont plus adaptés aux réalites.

La lacune la plus notable tient a la qualification des infractions. C'est
ainsi que toutes les infractions sont qualifiees au moins de contraventions de
5 classe ou de délit. Les sanctions sont trés lourdes et demandent le
respect de procédures lourdes et longues. Du coup on renonce parfois a
constater Finfraction ou bien la sanction se perd dans les méandres de la
procédure. De ce fait, le dispositif perd de son caractere dissuasif.

Dans un certain nombre de cas, les moyens d'action manguent méme
compliétement. C'est ainsi que :



« l'exces de vitesse est une infraction qui n'est pas qualifiee par les textes
existants (Loi du 23 décembre 1972 relative aux infractions a la circulation ou au
stationnement et Régiement général de police annexe au decret du 21 septembre
1973 madifie). Par ailleurs il n’est matérieflement pas possible de le contrdler faute
d'agrément des appareils éventuellement utilisables ;

« la conduite en état d'ivresse ne peut étre contrdlée que dans le cas du
controle d’'une autre infraction ou dans le cas d’'un accident.

e ctc...

Tout ceci montre gu'un véritable nettoyage des textes est a entreprendre. |l
deit &tre mené par des gens compétents en matiere pénale et en liaison etroite avec
le Ministere de la Justice.

Le systéme a établir devrait étre calé sur le systeme routier. Il devrait
notamment bien distinguer les cas selon la nature des risques encourus. Il n'est pas
raisonnable de continuer & traiter de la méme fagon le plaisancier sur sa barque et le
commandant d'un pétrolier de 2 000 T. Tout ceci suppose bien-sir la mise en place
au niveau central d’une équipe d'agents compétents chargées de conseiller et
d'encadrer les unités dispersées sur le terrain.

Au plan local, une vraie politigue de sécurité exige qu'il y ait des
contrles sur le terrain, et que ces contries soient suivis d’effet. Ce n'est que
depuis trés peu de temps que des contrbles commencent a étre menés par
les services de la navigation de la Seine, du Nord-Pas de Calais, de Rhone-
Sadne Le service RHONE SAONE a mis en place depuis quelgues annees
une cellule « Réglementation-Navigation » qui organise des contrdles sur la
voie d'eau en liaison avec la gendarmerie. Ces contréles débouchent
rarement sur des sanctions compte-tenu de ce qui a été dit précédemment,
mais ont eu néanmoins un effet notable d'information et de prévention. C'est
ainsi que le pourcentage du nombre de bateaux de plaisance controlés qui
n'‘étaient pas en régie est tombé sur 3 ans de 90% (sic..) a quelgues
30%...Par contre, les responsables eux-mémes avouent que le systeme n'est
pas pertinent pour les bateaux de commerce...

Le probléme est que le relevé des infractions et 'établissement des
sanctions nécessitent 'emploi simultané de deux compétences bien
distinctes :

e Une compétence « navigation » pour apprécier le contenu des infractions,

« une compétence juridique pénale pour dresser les PV dans les formes et
- engager les procédures pour qufils donnent lieu & sanction.

C'est pourquoi, les équipes de contrdle les plus efficaces sont est formees
d'un agent du service de navigation et d'un gendarme.

La mise en place de ces équipes nécessite de bons contacts avec les
gendarmeries et avec les parquets, car tout ceci ne sert a rien si ces derniers ne
suivent pas. Elle nécessite surtout un gros effort de formation. car la meccnnaissance
de la situation juridique et technique est assez générale, et concerne aussi bien nos
agents que ceux des équipes de police et de gendarmerie

Sur ce sujet, nos propositions sont donc les suivantes :



Propositions :

m Créer au niveau central une cellule spécialisée « prévention-
répression », chargée d’établir les doctrines en la matiére et de les faire
appliquer sur le terrain,

m Toiletter complétement la réglementation en matiére de sanctions
en reprenant pour modéles les textes applicables a la route. Ce serait bien
siir 1a premiére tiche de la cellule précéedente,

m Créer dans chaque service de navigation, sur fe modéle de ce qui a
été fait par le service de la navigation Rhéne-Sabne, une unité « préventiorn -
répression », qui aurait pour taches principales :

’établissement et le suivi des réglementations (RPP,...),
I'organisation et le suivi des contréles,

ie suivi des PV et des procédures judiciaires,

fes contacts avec la gendarmerie et les parquets.

Pour des raisons évidentes, cette unité aurait vocation a étre rattachée
plus aux services chargés de I'exploitation qu’a ceux chargés de la promotion
et du développement.

3B. la certification des jaugeages

L a notion de certificat de jaugeage est tout & fait spécifigue a la navigation
intérieure. Ce document, délivré par 'Etat, fait foi en matiére de mesure des quantites
transportées. Avec le développement des moyens de mesure aufomatiques, son
usage est en voie de régression. Par contre le jaugeage reste une obligation
réglementaire, inscrite dans le code du Domaine Public Fluvial el de la Navigation
intérieure qui stipute :

(article 78) « Tout bateau de navigation intérieure de plus de 20
tonnes circulant en France doit &tre jaugé et immatricuie... »

Cette réglementation résulte d’'une loi du S juillet 1917. Mais il nous parait
qu'elle est de nature réglementaire et puisse étre modifiée par décret. Elle est par
ailleurs reprise dans ie RGP (article 2.03).

Une convention internationale sur le jaugeage signée a GENEVE le 15 février
1066 a été publiée en France par décret n° 75-661 du 21 juiliet 1975. Elle stipule
I'obligation pour chaque pays de faire jauger les bateaux qui le demandent et prevoit
les reconnaissances réciproques de validité des certificats, mais n'oblige pas au
jaugeage systématique de tous les bateaux.

Bien qu'on puisse avancer un intérét pour la sécurité (vérification du franc
bord), cet intérét est minime et pourrait étre remplacé par l'obligaticn de marques de
franc bord qui figure d’ailleurs déja dans le RGP (article 2.04). Nous considerons
donc q®'il ne s’agit pas d’'un probléme qui intéresse la sécurité de ta navigation.



Sous réserve d'une vérification auprés des professionnels, notre avis est que
le jaugeage est une opération essentiellement commerciale, qui n'intéresse pas
forcément tous les bateaux, et qui ne fait pas partie des missions essentielles de
I'Etat. L’obligation inscrite dans les textes nous parait obsoléte est devrait é&tre
supprimee.

Par contre, il reste bien sir nécessaire, et la convention internationale nous y
contraint, de mettre a la disposition des usagers le service correspondant. Mais ce
service peut étre délégué . irection des transports terrestres (cette note n'est pas
jointe en annexe, il me semble pas nécessaire qu'elle le soit: supprimer cette
phrase 7) :

Nos propositions sont donc les suivantes

Propositions :

m suppression de 'obligation de jaugeage inscrite dans les textes
® suppression des 4 bureaux de jaugeage existants

m mise au point de méthodes modernes de traitement (cela existe
déja...)

m remise de cette activité a VNF qui saura en facturer le coiit aux
utilisateurs

3C. L’immatriculation

Contrairement a ce qui a pu étre dit, l'immatriculation est bien reliee a la
sécurité. C'est en effet le seul moyen dont on dispose pour identifier les bateaux.
notamment pour toutes les actions de contrdle et de répression. C'est pourquol. dans
notre sujet, il convient de traiter non seulement de mmatriculation proprement dite,
mais aussi de linscription et plus largement de tout ce qui permet didentifier les
unités.

L'immatriculation proprement dite concemne tous les bateaux de marchandises
dont le port en lourd est supérieur & 20 tonnes et les autres bateaux dont le
déplacement est supérieur a 10 m°. Eile est régie par un texte ancien (foi de 1917)
repris dans le Code du Domaine public Fluvial et de la Navigation Intérieure, et par
une convention internationale signée a GENEVE le 25 janvier 1965 et transcrite en
droit francais par le décret du 10 mars 1983. Elle entraine l'inscription sur un registre
de droits réels qui est terw par le greffe du tribunal de commerce. Elie est délivree par
un « bureau d'immatriculation » tenu en général par le secrétaire de fa Commission
de Surveillance. Le numéro d'immatriculation est apposé de fagon visibie sur le
bateau. '

L'inscription, régie par le décret n° 70-801 du 27 acut 1970, concerne tous les
bateaux de plaisance d’'une puissance égale ou superieure a 6 CV ou d’'une longueur
supérieure & 5 metres, Elle est apposée sur le bateau dans des conditions
semblables & celle de limmatricuiation et donne lieu & la tenue d'un fichier par
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chague Commission de Surveillance. Il est a noter que c'est a ces derniéres que les
textes confient la mise en ceuvre du dispositif en le liant a celui des permis de
navigation.

Les unités de dimensions inférisures, dites menues embarcalions, doivent
avoir un nom, qui doit étre affiché dans des conditions precisées dans le Reglement
Général de Police {Article 2.02).

Dans ia situation actuelle, chaque Commission de Surveillance tient ses
fichiers d'immatriculation et dinscription, dans bien des cas enccre de fagon
manuelle. Une informatisation des systémes a été entreprise. Elle est encore limitee,
pour des raisons de manque de moyens financiers et humains.

Globalement, le systéme actuel semble donner satisfaction. On peut
cependant noter que, en ce qui concerne les bateaux de transport notamment, il
donne lieu a des doublons qui pourraient éire évites. Dans ce domaine, il existe en
effet au moins trois fichiers simultanes :

m le fichier de limmatriculation, tenu par chaque commission de
surveillance ;

m |e fichier du greffe du Tribunal ;

& le fichier des bateaux de marchandises pour lesquels un agrément
préalable ou un permis d'exploitation est délivré, tenu par VNF (puis, apres
promulgation de la loi actueliement en discussion au Parlement, un fichier des
bateaux de marchandises utilisés par les entreprises établies en France).

Les deux premiers fichiers sont en principe connectés, mais bien souvent de
facon manuelle. Le troisiéme est établi de fagon indépendante.

Dans 'objectif d'une moderisation globale du systéme et compte-tenu de la
mise en place par VNF du systéeme VNF 2000, il serait intéressant de se doter d’'un
outil unique et informatisé permettant de mettre sur fichiers I'ensemble des donnees
utiles avec les interconnections souhaitables, de fagon a mettre en réseau 'ensemble
des fichiers, d’abord entre les différentes Commissions de Surveillance, ensuite entre
les diverses administrations concernées. La gestion d'un tel outil pourrait étre
confieée a VNF.

Propositions .

m maintenir Porganisation actuelle des bureaux d’immatriculation,

m leur confier les formalités d’inscription (qui n’ont pas de raison de
dépendre des Commissions de surveillance),

® organiser un fichier central, dans lequel seront réunies toutes les
informations relatives aux bateaux,

m organiser les accés a ce fichier en fonction des besoins de chacun,
en respectant les obligations de confidentialité imposées par la CNIL.



3D. Le suivi des accidents

Peu connus et peu suivis, les accidents sont loin d'étre rares en navigation
intérieure. et leur nombre va croissant avec le développement du trafic : C'est ainsi
qu'en 1999, sur le seui territoire du service de navigation RHONE-SAONE, ont éte
recensés pas meins de 55 accidents, avec au total 8 morts dans l'année. Ef encore
cette statistique ne reléve-t-elle que les cas connus du service navigation. ..

Au niveau national, des améiiorations ont été recherchées dans la remontée
des informations sur les accidents mais les recensements sont épisodiques et les
conditions dans lesquelles ils sont effectués ne permettent pas encore une bonne
exploitation des données obtenues (plusieurs notes ont été adressées aux services,
et la DTT dispose tout de méme d’une certaine connaissance, guantitative et un peu
qualitative).

Dans ce domaine plusieurs actions semblent necessaires .

¢ Un recensement exhaustif de tous les accidents et incidents
concernant de prés ou de loin les voies d'eau |

¢ Un effort d'analyse des causes des incidents et accidents destiné
a en tirer les enseignements de nature a prévenir leur repétition.

Le recensement, pour s'avérer exploitable, doit concerner tant les
accidents et incidents de transport que les accidents et incidents concernant
les infrastructures (rives, quais, écluses et ouvrages divers, etc.). |l doit aussi
atre effectué sur des bases parfaitement identiques sur tout le territoire. C'est
donc & l'administration centrale de l'organiser. La meéthode la plus simple
consisterait, pour la Direction des transports terrestres a diffuser a tous les
services de navigation, des “fiches d'accident ou d'incident” a remplir et
transmettre pour tout accident ou incident de navigation intervenu dans la
circonscription du service

Ce document, a but purement statistique, ne devrait comporter que
des éléments purement factuels, sans aucun debut d'analyse des causes .
date et heure de 'accident, caractéristiques des engins et ouvrages en cause,
effectifs et passagers a bord, points de choc éventuels, dégats apparents,
manceuvres en cours au moment de l'accident, etc.

Destinée a fournir un début de connaissance de l'accidentologie sur les
voies navigables, la fiche devrait étre congue pour renseigner une future base
de données informatisée destinée a faciliter les analyses et recherches sur les
causes des accidents.

L'analyse des causes des accidents constitue une autre étape de Iz
connaissance de !'accidentologie sur les voies navigables. Elle n'a, en soi.
quun intérét limité. Son objet essentiel est de permetire aux pouvaoirs publics
de bénéficier du retour d'expérience et de faire évoluer les réglementations
ainsi que les pratiques professionnelles touchant a la securite

Mais elle suppose aussi que des moyens lui soient affectes. |l n'est en
effet pas souhaitable de confier cette tche aux services déconcentres dont
laction {ou linaction) pourrait étre mise en cause a l'occasion de cette
analyse, ni aux setrvices centraux de la DTT dont I'action (ou I'inaction} dans le



domaine réglementaire pourrait aussi étre mise en cause. Les enquétes
nécessaires supposent aussi le respect d'une meéthodologie et des
connaissances dans le domaine de 'expertise assez peu partagées.

Il y a plusieurs années avait été menée au sein du Conseil Geéneral
des Ponts et Chaussées une réflexion concernant la création d'un bureau
chargé des enquéles aprés accidents et incidents de l'ensemble des
transports terrestres. Le dispositif mis en place a la suite de ces réflexions est
actuellement en mesure de répondre aux demandes d'enguétes ponctuelles
qui, en général, se présentent & la suite d'accidents trés graves, rares, il faut
bien le dire, en matiére de transport fluvial. Mais il n'existe encore aujourd’hui,
ni 4 la DTT, ni au CGPC, de structure permanente susceptible de prendre en
charge de maniére systématique I'étude des causes des accidents intervenant
sur les voies navigables.

Or, nous ne sommes pas a ['abri d'un accident grave conduisant au
déces de nombreux passagers ou du naufrage d'une barge transportant des
produits chimigues trés dangereux ou polluants. Il se trouvera peut-étre une
victime pour mettre en cause au pénal des fonctionnaires des services
déconcentrés ou de !'administration centrale (ces derniers pour n‘avoir pas
pris les réglements nécessaires). La création d'un bureau spécialisé dans
l'analyse des causes des accidents et des incidents et la prescription des
mesures de sécurité qu'ils feraient apparaftre indispensables serait de nature
& améliorer la sécurité et, en la maintenant au plus haut niveau possible, a

diminuer le risque pénai.

Propositions :

m Mettre en place un systéeme de recensement des accidents
organisé et basé sur ['établissement el Pexploitation de fiches de
renseignement destinées a alimenter une base de données,

m Confier a un organisme d'Etat, si possible extérieur a la DTT la
création d'un bureau d'enquétes aprés accident ou incident sur les voies
navigables et lui donner les moyens de fonctionner.

3E. La prévention des risques liés au transport des matiéres
dangereuses

Bien gue ce théme reléve, au sein de la DTT, d'une autre unité que de celle
responsable de la sécurité sur les voies navigables, a savoir la Mission des
Transports des Matiéres Dangereuses, il ne nous parait pas possible de trajter
l'ensemble des problémes de sécurité sans I'avoir également abordé, compte tenu de
son importance dans ce mode de transport.



Dans ce domaine, nous pouvons heureusement nous appuyer sur différentes
études qui ont été menées récemment, notamment des etudes de risques qui ont ete
faites sur le RHONE et sur le RHIN?.

Le constat présenté par ces études est assez sévére : en fait, et a image de
ce qu'on a vu dans d’autres domaines, il 'y a guere, sur nos voies d’eau intérieures,
de politique organisée en matiere de risques. La aussi, c'est sur la bonne volonté et
le bon sens des services que repose notre dispositif actuel. Aucune directive ne vient
du niveau central. Nous nous devons notamment de signaler qu'il n'y a pas ou
quasiment pas de relations entre les services de navigation et la Mission des
Transports des Matieres Dangereuses.

La seule initiative prise récemment a été lintroduction des régles ADNR sur
rensemble du réseau national. Chaque Commission de Surveillance mene sa propre
politique, guand Il y en a une. La situation est donc trés différente selon les bassins.
Celle qui parait la plus avancée est celle du bassin du RHIN, olu existe d&ja une
culture du risque et ol une organisation spéciale a eté mise en place, le CARING,
pour connaitre et suivre ce type de transport. Le trafic le justifie. L'étude précitee n'en
conclut pas moins a linsuffisance du dispositif, et preconise la mise en place d'un
plan de secours spécialisé « Transport Rhénan de Matiéres Dangereuses » qui
n'existe pas a I'heure actuelle. Ailleurs, il n'existe rien ou presque, alors que des
transports significatifs existent, au moins sur la SEINE et sur le RHONE

Les principaux points sur lesquels des progres importants sont a réaliser sont
les suivants :

® Connaissance des risques. On connait mal les produits transportes et
les voies concernées,

m Organisation des interventions. En cas d'accident, la bonne
connaissance de son role par chacun est un facteur essentiel. C'est le role des
plans d'intervention (PPI). Or il en existe peu en matiere fluviale. Ce serait f'une
des taches importantes des « bureaux securité » des services navigation que de
veiller a 'établissement et a I'entretien (avec des exercices quand il le faut) de ce
type de plan.

m Réglementation des secteurs sensibles. Ce sont notamment les ports,
les écluses, les appontements et quelques zones & fort trafic traversée de PARIS
par exemple). Dans tous ces cas, une analyse des risques est & mener, et des
regles particuliéres & adopter, le cas échéant. Il se pose notamment un probleme
dans les ports intérieurs ou beaucoup de ports ne disposent pas de reglement
pour la réception et le stockage des matieres dangereuses.

m plus généralement, et la réalisation des études de risques I'a montre, il y
a un besoin, dans ce domaine, de renforcer la coopération et la connaissance
mutuelle entre les services de 'administration et les professionnels. Ce pourrait

* Etude de risques liés au transport rhénan de matiéres dangereuses, oclobre 1998,
réalisée par OTE ingénierie pour le comite de bassin Rhin-Meuse, EDF, le SNS et
VNF. et Etude de risque sur le transport, e stockage et la manutention de matieres
dangereuses par voie d'eau sur le bassin Rhéne-Sadne, avril 2000, realiseée par
Seécha et Metz pour le compte de VNF.
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atre l'une des fonctions assignées aux commissions consultatives appelées a
remplacer les actuelles Commissions de Surveillance.

En résumé, il y a a mettre en place une politique nationale de contrdle et de
prévention des risques dans ce domaine, et la réorganisation du dispositif des
Commissions de Surveillance doit incorporer aussi cette préoccupation.

Pour conclure, nos principales propositions sont les suivantes :

Propositions :

m Affichage d’une politigue au niveau central, avec désignation d’un
service hiérarchiguement compétent, et définissant la politique a appliquer
par les services de navigation,

m Réalisation, dans chaque bassin ot se passent de tels transports,
d’une étude de risques,

m FEtablissement de réglements de police adaptés, notamment pour
les ports intérieurs,

m Mise en place d’un systéme de suivi des circulations des matieres
dangereuses, de leur évolution dans le temps, en nature et en quantite,

m Elaboration de PPl dans toutes les zones qui le juslifient,

m mise en place, dans chaque bassin, d’une commission reunissant
les responsables de la sécurité et les professionnels. Cette commission peut
étre jumelée avec la Commission de Sécurite placée aupres du Chef de
Service Navigation lors de la suppression des actuelles Commissions de
Surveillance.



Conclusion : La poursuite de nos travaux

A. Les textes a réécrire

On a vu gu'il Ny avait pas dans limmédiat, & revenir sur les principaux textes
de la réglementation technique, qui découlent de textes communautaires. Les
problémes résultant des autres textes, relevant de 1a seule compétence nationale,
devraient étre précisément identifiés pour que puisse leur &tre apportée la réponse
circonscrite adéquate.

Par contre, le systéme administratif et juridique est & reformer en totalite, en
abrogeant et remplagant le décret du 17 avril 1934.

Il n'est pas exclu qu'une loi s'avere nécessaire pour redéfinir certaines
infractions et fixer les sanctions pénales correspondantes. Mais la mise eh ceuvre de
ce point pourrait constituer la premiere tache de la cellule spécialisée de la DTT dont
nous préconisons la création.

Par contre, la remise en ordre de l'organisation administrative ne devrait, en
principe, relever que du décret et de circulaires d'application.

B. L’organisation du travail

Nous proposons, en vue de mener a bien les taches qu'it nous reste a
accomplir au titre de la seconde phase de notre mission, la mise en place de quatre
groupes de travail :

s Le premier groupe serait consacré & la nouvelle organisation, autrement
dit a la réécriture du décret de 1934. li aurait notamment les taches suivantes :

o définition des différentes structures, tant a 'échelon central
qua l'échelon local (bureaux sécurité, commissions consultatives,
service central technique, eic...)

o liste de leur taches,
o moyens a mettre en place,
o rédaction des textes nécessaires a leur mise en ceuvre.

Outre les rédacteurs du présent rapport, il devrait comprendre, pour 'essentiel
des représentants des principales structures concernées.

m Le deuxiéme groupe serait consacré aux procédures a mettre en place
pour {'application des textes communautaires relatifs aux permis de navigation et
aux certificats de capacité ( présentation des dossiers, regles d'instruction, roles
respectifs des experts et de I'administration, modalités de passation des permis,
etc... ); Les textes de base étant parus, ou en cours de parution sous forme de
décrets, le travail de ce groupe sera de rédiger les arrétés et circulaires
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d'application nécessaires pour mettre en oceuvre les principes donnés dans le
présent rapport.

m Le troisiéme groupe serait consacre aux questions relatives a la paolice
de la navigation. || réfléchirait aux modalités d'organisation, notamment dans fes
services de terrain, et établira un premier état des dispositions a adopter en
matiére de réformes de la réglementation.

m Le dernier groupe, enfin, est celui qui a contribué a la rédaction du
présent rapport. |l aura la tache de piloter le travail des autres groupes, et pourra
aussi se pencher sur les questions diverses qui sont évoguées dans le present
rapport, et qui ne relevent pas des groupes précedents, lelles que
immatriculation, le jaugeage ou le suivi des matieres dangereuses...

Slils sont constitués dés le mois de septembre prochain, ces groupes
pourraient commencer a travailler au cours du dernier trimestre de l'année 2 000, en
méme temps que se dérouleraient les consultations indispensabies des services
déconcentrés et des professionnels du secteur d'activite concernés.

C. Les moyens a prévoir

En premiére analyse la mise en ceuvre des propositions contenues dans le
présent rapport ne devrait pas exiger de l'administration dimportants moyens
supplémentaires. Pour autant, it ne faut pas les sous-estimer, car ils sont aussi 'une
des conditions de la réussite. Chacun des groupes ci-dessus aura donc a évaluer
également les conséquences au niveau des moyens des réformes qui seront
proposees.

D'ores et déja, il nous parait nécessaire d'attirer I"attention sur les points
suivants :

Au niveau central

m 2 DTT devrait étre dotée de personnel compétent au plan juridique.
notamment dans le domaine du droit pénal,

® Le Service Technigue Central devrait étre dote de personnel
suffisamment compétent au plan technique pour lui permettre d'assurer sa mission
d'expertise et d'appui,

Il s'agirait dans ces deux cas d'un renforcement net de personnel.

Au niveau déconcentrée

L'essentiel des réformes proposées pourrait éire mene par simple
redéploiement nombre pour nombre de personnel actuellement en service dans fes
commissions de surveiliance et les services navigation, & condition cependant gue ce
redéploiement s'accompagne :

- d'une vaste politique de formation des agents concemes,

- d'une réflexion sur les déroulements de carriére de ceux qui feraient I'effort
de suivre les formations en cause.
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En outre, ces agents devront disposer des moyens matériels necessaires pour
assurer leurs missions. Ceci suppose que les crédits de fonctionnement
correspondants soient clairement individualisés.

Enfin, un point sensible sera celui du financement des operations de potice,
notamment en termes de régime indemnitaire. Ce probleme devra étre posé et
résolu. Clest une des conditions nécessaires a la crédibilité de 'ensemble du systeme
proposé. Il 'y aura pas de sécurité assurée sans une police efficace.
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Annexe 1 Lettre ae mission

LaDéfense,le |5 FEV, 2[100

Vi

de lEcpdpement,
des Transports
et du Logement

Conseil général des Affaire n° 1999-0258-01
ponts et chaussées

Le Vice-Président

DECISION

constituant un groupe de travail pour ’expertise
du Conseil général des ponts et chaussées (CGPC)
sur Vexercice des missions de PEtat en matiére de sécurité
des bateaux de navigation intérieure

Le Vice-président du Conseil général des ponis et chaussées,

Vu le décret n° 86-1175 du 31 octobre 1986 relatif au CGPC et a I'Inspection géncrale
de I’équipement et de ’environnement et, notamment, son article 6,

Vu I’arrété du 6 janvier 1987 relatif 2 la compétence des scctions du CGPC,
Vu arrété du 15 mars 1995 relatif 4 Porganisation des sections du CGPC,
Vu la note du 19 novembre 1999 du directeur des transports terrestres,

Sur proposition du président de la 4éme section du CGPC,

DECIDE
Article ler :

1i est constitué auprés du président de la 4eme section du CGPC un groupe de travail
chargé d’expertiser I’exercice des missions de I’Etat en matiére de sécurité des bateaux de
navigation intérieure.

Article 2 ¢

Le groupe de travail aura pour mission de proposer les objectifs et le contenu de la
réforme 2 conduire, ainsi que ses modalités de mise en ccuvre. Cette réforme devra
notamment permetitre de préciser les missions de I’Etat et des autres intervenants possibles
en matiére de sécurité de la navigation intérieure, de proposer I’organisation et les modalités
d’action des services les plus efficaces et d’identifier les modifications réglementaires
nécessaires a une meilleure lisibilité et application des textes.

Localisation des bureainx : Tour Pascal B - La Défense - Métro et RER : La Grande Arche.
Adresse Postale ; 92055 LA DEFENSE CEDEX - Téléphone standard : 01 40 B1 21 22 - Télex 610 835 F
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Cette intervention se déroulera en trois phases :

_ examen de la situation actuelle ¢t recensement des études déja effectuées sur le
sujet ;

_ élaboration de propositions sur les objectifs et le contenu de la réforme & conduire ;

- animation de la démarche de travail du comité de pilotage chargé de la mise en
ceuvre dcs mesures décidées.

Article 3 ;
La composition du groupe de travail est fixée comme suit :

- M. Paul PIERRON, ingénicur en chef des ponts et chaussées, président du groupe,
- M. Jean-Yves HAMON, inspecteur général des transports et des travaux publics.

Article 4 ;

Le groupe de travail pourra bénéficier, en tant que de besoin, du concours de
M. Alain GIRAUD, inspecteur général de 'équipement, pour les questions juridiques.

Article 5 :

Le groupe pourra s’adjoindre ou entendre toute personne dont la présence ou
I’audition sera jugée utile a ses travaux et travaillera en étroite relation avec la sous-direction
des fransports par voies navigables de la direction des transports terresires (DTT), la
direction du personnel et des services (DPS), le Centre d’études techniques maritimes et
fluviales (CETMEF) et les services déconcentrés compétents en matiere de navigation

fiuviale.
Article 6 :

Le groupe devra remetire un rapport de propositions dans un délai de 6 mois el
engager I’animation du comit¢ de pilotage chargé de mettre cn ceuvre ies mesures décidées
dans un délai d’un an.
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LaDéfense,le 1~ yny 4009

de PEcuipement,
des Transports
ef du Logement

Direction
des Transports
Terresires

Note a l'attention de
M. le vice-président du Conseil général des
Ponts-et-Chaussées

DTTAVNZ2

Affaire suivie par
Aline CHERTON

Tél.: 0140811322
Takecopie : 01 40 8101 40
8116 80

Objet : exercice des missions de I'Etat en matiére de sécurité des bateaux de
navigation intérieure

P.J.: tdossier

L'Etat a pour mission d'assurer la sécurité de la navigation sur le réseau de voies
navigables, en fixant les exigences essentielles et en organisant les moyens d’atteindre
ces objectifs de sécurit€.

La diversification des activités de navigation interieure, avec en particulier le
développement de la plaisance et des sports nautiques qui fait coexister sur les voies
navigables des usagers divers, professionnels et amateurs plus ou moins avertis, rend
plus difficile I’exercice de cette mission.

Bien que trés peu d'accidents soient a déplorer ('), tant le dispositif juridique que
1’organisation et le fonctionnement de I’Etat peuvent étre rendus plus performants.

S’agissant du cadre réglementaire, le décret du 17 avril 1934, relatif au service des
bateaux, engins stationnaires, établissements flottants et barges qui constitue Je texte
fondateur des missions et de I'organisation actuelles de I'Etat cn matiére de navigation
intérieure, n'est plus adapt¢ aux réalités de fonctionnement des services et au cadre
juridique actue! de I'organisation de I'Etat.

En outre, ’architecture de la réglementation technique et administrative, qui fait
coexister de facon plus ou moins harmoniecuse, des textes anciens et des textes plus
récents qui transposent la réglementation rhénane ou communautaire, est devenue
complexe et peu lisible.

12 accidents mortels en 1998 pour un parc d’environ 25 000 bateaux

Localisation des bureaux : Arche sud - Paris La Défense - Métro et RER : La Grande Arche.
67055 La Défense Cedex - Téléphone 01 40 81 21 22 - Télex 610 B35 F
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L’exercice des missions de ’Etat en maticre de navigation intérieure repose sur les
commissions de surveillance, instaurées par le décret de 1934 précité, et sur les services
de navigation. On peut s'interroger sur la pertinence des commissions de surveillance,
structures décisionnelles associant les professionnels et chargées en particulier de la
délivrance des autorisations de naviguet et de conduire les bateaux, alors que I'Etat
fonctionne différemment pour exercer des missions similaires dans d'autres domaines.

Pour l'exercice de leurs missions, les Commissions de surveillance s'appuient sur les
moyens humains et matériels des services de la navigation, qui exercent par ailleurs,
directement au nom de 'Etat, d'autres missions relatives aux bateaux, telle la police de
la navigation, le jaugeage et l'immatriculation.

La fragilité des moyens des services de la navigation sur l'ensemble des missions
relatives 2 la navigation a €té soulignée par divers travaux conduits depuis 1991.

Cette situation n’est plus satisfaisante au regard de Vefficacite de I’action de I’Etat en
matiére de sécurité de la navi gation, et quant a Ja sécurité juridique de ses décisions.

En particulier, la responsabilité de 1"Etat risquant d’étre de plus en plus engaggée e cas
de contentieux ou d’accident, il importe que soient définies précisément ses missions et
celles d’autres intervenants €t qu'il dispose des moyens nécessaires a I’exercice de ses
missions.

Les travaux menés ces dernieres annees ainsi que les enseignements récents tirés de la
pratique des services ont permis d’établir des pistes de réflexion et des propositions,
présentées dans le document ci-joint élaboré par la direction des transports terrestres,
pour une réforme du dispositif actuel.

Je souhaite confier au Conseil général des ponts et chaussées 1a mission d’assister mes
services dans la définition et 1a mise en oeuvre des mesures a prendre pour répondre aux
préoccupations évoquées ci-dessus.

1l convient dans un premier temps de proposer fes objectifs et le contenu de la réforme a
conduire, ainsi que ses modalités de mise en ceuvre. Cette réforme devra notamment
permettre de préciser les missions de I'Etat et des autres intervenants possibles en
matiére de sécurité de la navigation intérieure, de proposer l'organisation et les
modalités d'action des services les plus efficaces et d'identifier les modifications
réglementaires nécessaires 2 une meilleure lisibilite et application des textes.

Durant cette premiére étape, la mission confiée au CGPC consistera en particulier a
constituer et a animer le groupe de travail qui sera charge d’élaborer des propositions,
dans un délai de 6 mois.

Dans un second temps, la mission du CGPC portera sur 1’animation du comit€ de
pilotage chargé de mettre en ccuvre des mesures décidéces, dans un délai d'un an.

La mission travaillera en relation étroite avec ia sous-direction des transports par voies
navigables de la direction des transports terrestres. Elle associera la direction du
personnel et des services, le CETMEF et les services déconcentrés compeétents €n
matiére de navigation fluviale.
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Cette mission pourra étre animeée par plusieurs ingénieurs genéraux, gqui pourront
connaitre ce secteur d'activité du ministere, mais qui, surtout, seront familiers des
questions d'organisation des services et disposés 2 animer une démarche ambiticuse, a
un rythme soutenu.

Le directeur des trangports terrestres

ubert d§ Mesnil



LES MISSIONS DE L’ETAT EN MATIERE DE SECURITE DES BATEAUX DE
NAVIGATION INTERIEURE

Aprés plusieurs années de travaux sur la « réforme des commissions de surveillance », le
chantier a été interrompu en 1996.

Il est nécessaire de reprendre ce travail, pour des raisons d’ordre juridique et de performance
de Paetion de ’Efat et pour répondre aux demandes de plus en plus fortes des services.

Le travail qu’il est proposé de conduire aujourd’hui ne porte pas uniquement sur les
commissions de surveillance et leurs missions, au sens du décret du 17 avril 1934 modifié
relatif au service des bateaux, engins stationnaires, établissements flottants et barges. Il a un
objet et un objectif plus large, d’une part, car les services de la navigation exercent d’autres
activités relatives aux bateaux et, d’autre part, car chaque commission fait partie d’un réseau
de services au niveau du ministére et d’un environnement qu’il convient de prendre également
en compte.

2 objectifs principaux sont poursuivis, relevant de la problématique de la sécurité

- la sécurité des personnes, des ouvrages et des bateaux : elle résulte d’un ensemble
d’éléments et de leur synergie (conditions de navigation, état du réseau, organisation et régles
de la navigation, état des bateaux et capacité des équipages, contrdle). Les missions relatives a
la sécurité et au contrdle des bateaux sont un facteur essentiel contribuant & cet objectif, qui
peut étre rendu plus performant.

- 1a sécurité juridique : la délivrance des autorisations engage la responsabilité de I’Etat. Celle-
¢i étant de plus en plus fréquemment recherchée en cas de contentieux ou d’accident, il est
indispensable que les missions de I’Etat soient précisément définies, dans un partage clair des
responsabilités entre les différents intervenants.

La note ci-jointe présente quelques pistes de réflexions et des propositions de réforme portant,
d’une part, sur les missions de I’Etat et leurs modalités d’exercice, d’autre part, sur
I’organisation et le fonctionnement des services exercant ces missions. Les mesures proposées
portent 4 la fois sur la rénovation du cadre juridique, sur I’organisation des services du
ministére concernés et leur fonctionnement.

Cette note, qui met & jour les nombreux travaux conduits entre 1990 et 1996 sur « la réforme
des commissions de surveillance » peut constituer une base de discussion pour le choix des

principales mesures d’amélioration de I’action de I’Etat en matiére de sécurité des bateaux de
navigation intérieure.




A) - délivrance du permis de navigation :

B quest-ce que la délivrance du permis de navigation ?

Aboutissement d’un processus au cours duquel le bateau a été contré}é au regard de la
réglementation, elle constitue 1’acte par lequel ’Etat autorise la navigation du bateau. Mais cet
acte peut avoir deux significations différentes :

- la délivrance du permis de navigation atteste que PEtat a contrdlé la conformité du bateau a
la réglementation et au standard de sécurité gu’'elle fixe ;

- 1a délivrance du permis de navigation atieste que I’Etat s’est assuré que le bateaun a bien fait
Iobjet du processus qu’il 2 défini pour garantir la sécurité.

Selon la signification que ’on veut donner a cet acte, fe role de I’Etat et celui des autres
intervenants dans le processus différent, ainsi que leurs responsabilités et leurs compétences.

W gqui délivre le permis de navigation ?

Les permis de navigation sont délivrés par les présidents des commissions de surveillance,
chefs des services de la navigation, conformément au décret du 17 avril 1934 précité. Des
délégations de signature sont consenties par les présidents a leurs adjoints 4 I’effet de signer
les permis de navigation (et les certificats de capacité de conduite), alors que le décret de 1934
ne 1’autorise pas.

Les commissions de surveillance figurent dans Jes listes annexées au décret n°84-526 du 28
juin 1984 portant maintien de commissions administratives, ce qui écarte toute interrogation
sur leur existence juridique. Toutefois, la présidence des commissions par les chefs de service
de la navigation et non par le préfet, peut constituer une entorse aux textes législatifs et
réglementaires relatifs 4 la déconcentration et peut donc poser le probléme de la validité
juridique des décisions prises.

B comment le controle de conformité du bateau a la réglementation est-il assuré ?

Ii peut 1étre selon plusieurs modalités :

e 1) contrdle des bateaux en régie par l'administration :

Les délégués des commissions de surveillance assuraient en régie le controle de I'ensemble
des bateaux jusqu'a 1970 (intervention obligatoire des experts privés pour les constructions
neuves de bateaux 2 passagers). Les petits navires (surtout de plaisance) sont toujours
contrdlés en régie par les services de ’Etat (centres de sécurité des navires).

Dans ce cas, la responsabilité de 1’Etat est totale : par la délivrance du permis de navigation, il
garantit la conformité du bateau & la réglementation et son niveau de sécurité.

Conditions : organisation des moyens humains et mise en place des moyens d’action,
techniques et juridiques. Nécessité de fixer réglementairement la compétence des services et
de garantir le pombre et la compétence des agents affectés 4 cette mission. Nécessité
également de mettre les services en conformité avec les réglementations cn vigueur en matiére
de sécurité sér les chantiers navals.



1l est vraisemblablement irréaliste de revenir a cette solution pour le contrdle des bateaux de
navigation intérieure, & la fois pour des raisons de moyens et de responsabilité pesant sur
I"Etat.

o 2} systéme dual de contréle de certains bateaux en régie par !'administration et d’autres
bateaux par des experts privés :

1l s’agit de la situation actuelle, 4 la fois pour des raisons d’ordre réglementaire et de moyens

d’action des services.

Les commissions de surveillance ont de plus en plus souvent recours a des sociétes de
classification ou a des experts privés agréés par le ministre, mais le cadre de leur intervention
n’est pas stabilisé :

- les missions des experts et des commissions de surveillance ne sont pas précisément
définies : la répartition des réles et des responsabilités est floue, d’autant plus que les experts
interviennent pour le compte d’un armateur ;

_ les modalités d’intervention des experts ne sont pas formalisées, ni celles du contrdle a
exercer par les commissions de surveillance sur leurs interventions. Il n'y a pas de cadre établi
précisant les prestations a4 fournir et la compétence requise et ce, malgré la procédure
d’agrément par le ministere;

- le secteur professionnel des experts n’est pas structure : les compétences et les pratiques sont
hétérogenes, il n’y a pas de « régles de l’art » de I’expertise.

S’agissant des contrbles de bateaux réalisés par les agents des commissions de surveillance
eux-mémes, s¢ posent les questions de la responsabilité de 1’Etat et des moyens qu’il met en
ceuvre pour exercer cette responsabilité (en particulier question de la compétence des agents).

La coexistence de contrdles téalisés par des experts privés et de controles réalisés par
I’administration, sans que leurs champs soient parfaitement différenciés, pose probleme :
rupture d’égalité des usagers, risque de concurrence déloyale de la part de 1’administration,
frein & la structuration du milieu professionnel dont le marché n’est pas stabilisé.

e 3} intervention générale et systématisée d’experts privés :

La mission de I’expert est de contréler I’état du bateau par rapport a la réglementation,
d’inciter I’armateur a le mettre en conformité avec cette derniére et de se prononcer
officieilement sur ’état du batean. Le role de I'Etat est de s’assurer des conclusions de
expert sur I’état du bateau avant de délivrer le permis de navigation. L expert doit €tre
responsable de 1’expertise qu’il réalise et de l’avis qu’il donne sur ’état du bateau, I’Etat
restant responsable du processus de contrdle.

2 logiques de conirdle par UEtat :

- I’assurance qualité : le contréle des navires, hormis les plus petits, procede de ce systéme.
[’Etat a délégué une partie de ses missions de contréle 4 des sociétés de classification ou a
des experts, dans un systéme d’assurance qualité. Leurs prestations et conclusions ne sont pas
systématiquement vérifiées mais 1’administration a mis en place un systéme de certification de
ces entreprises.

- contrdle des prestations de I’expert par 1’administration, qui vérifie les conclusions des
rapports d’expert pour chaque bateau, avant délivrance du permis de navigation.



Cette piste est probablement la plus adaptée a la situation actuelle du milieu professionnel et
du fonctionnement administratif dans ce domaine. C’est déja ce qui se pratique dans le cas des
contrdles réalisés par des experts privés.

Mais ce systéme nécessiterait d’étre stabilisé, avec :
- la définition des missions et des responsabilités des experts et de 1’administration (cf.
réglementation dans le domaine des remontées mécaniques) ;
- la professionnalisation du processus d’agrément des experts ;
- la mise en place d’un systéme garantissant la compétence de 1’administration
(recrutement, formation) ;
_ I’élaboration de « régles de I’art » de la construction et du contrdle des bateaux (rdle
des professionnels)...

o 4) intervention des compagnies d'assurance :

Le role de I'expert est identique a celui exposé ci-dessus mais ses expertises permettent aux
compagnies d’assurance d’apprécier I'état du bateau et les possibilités et conditions de
1’assurance.

1.’Etat délivre le permis de navigation au vu de 1’ attestations d’assurance.

Ce systéme fonctionne aux Pays-Bas pour certains bateaux : le permis est déliveé au vu d’une
attestation d’assurance du bateau, la compagnie d’assurance faisant obligation & 'assur¢ de
procéder réguliérement a un contrdle technique du bateau.

B) Délivrance du certificat de capacité de conduite

W qu’est-ce que la délivrance du certificat de capacité de conduite 7

1.’Etat garaniit que le titulaire du certificat est apte a conduire un bateau, dans un objectif de
sécurité.

S’agissant de la conduite des bateaux a titre professionnel (bateaux de marchandises et a
passagers), les conditions de délivrance des certificats de capacité professionnels font 1’objet
d’une réglementation communautaire (le décret de transposition de la derniére directive est en
cours d’adoption) : il y a une harmonisation du standard exigé et des modalités de delivrance
au niveau communautaire.

Par contre, §’agissant de la conduite des bateaux de plaisance, il est & noter qu’il n’existe pas
de réglementation communautaire, uniquement des recommandations de la Commission
économique pour I'Europe des Nations-Unies et que certains Etats, telle Grande-Bretagne, ne
délivrent pas de certificats de capacité de conduite.

B qui délivre le ceriificat de capacité de conduite ?

Tl est délivré par le président de la commission de surveillance.

Les observations ci-dessus relatives a la délivrance du permis de navigation sont également
valables pour la délivrance des certificats de capacité et il convient de désigner au plus tot, par
voie réglementaire, I’ autorité compétente pour exercer cette mission.

B Comment le certificat de capacité est-il délivi€?

1l est délivré aprés réussite du demandeur a un examen.
Si, en ce qui concerne la conduite des bateaux a titre professionnel, les exigences sont définies
par des textes communautaires, I’organisation de cette mission reste de la compétence des



Ftats et des améliorations peuvent étre apportées au dispositif existant en France, dans un
souci de fiabilisation et de sécurité juridique.

e ]}les examens .

1ls sont organisés par les commissions de surveillance mais il n’y a pas de pratique homogeéne
ni quant a I’organisation des épreuves ni quant a leur controle. Certaines commissions ont mis
en place des procédures rigoureuses permettant d’assurer des contrbles du déroulement des
examens mais ceci n’est pas généralisé.

S’agissant des examens pour les certificats de capacité de conduite des bateaux de plaisance,
se posent les problémes de la charge de travail qu’elle constitue (7 400 délivrés en 1998) et de
organisation de cette activité, avec la fragilité du recours a des « délégués partiels » en
subdivision des SN ou en DDE.

Pistes d’amélioration :
- généralisation des procédures les plus performantes mises en place par certaines CS ;

- définition précise des programmes des épreuves (cf futurs décret et arrété relatif a la
conduite des bateaux) et de types d’épreuves et de leurs modalités de déroulement (cf:
sur quels bateaux faire passer les épreuves pratiques...) ;

- mise en place de jurys d’examen comprenant des professionnels rémunérés par
I’administration, pour les examens des certificats professionnels, les services ne
disposant pas eux-mémes des compétences nécessaires (par exemple, de quelles
compétences disposent-ils pour faire passer les examens « conduite au radar », voire
les examens pour les certificats de capacité « passagers » ?7) (& noter quc, en application
de la directive 96/50, le futur décret relatif a la conduite des bateaux crée un certificat
général de capacité, des options «radar » et « zone 2 » et des attestations spéciales
« passagers » et « matiéres dangereuses ») ;

- pour les cettificats « plaisance », I’organisation matérielle des examens pourrait étre
confiée aux bateaux-écoles, le contrdole des épreuves étant réalisé par un corps

_ d’examinateurs rémunérés par ’administration (a I'instar de ce qui sc passe pour les
permuis plaisance des navires de plaisance).

e 2) la formation des candidats

1l n’y a pas de formation obligatoire préalable a I’examen, 2 la différence de la conduite de
véhicules automobiles : doit-elle étre instaurée ?

C) Police de la navigation

M Laréglementation :

Les dispositions du décret n® 73-912 du 21 septembre 1973 qui définit le « réglement général
de police » devront faire I’objet de modifications substantielles a relativement court terme, au
minimum pour &tre remplacées par les dispositions du Code européen des voies de navigation
intérieure adopté par la Commission économique pour 'Europe des Nations-Unies.

Par ailleurs, le dispositif de sanctions, administratives ou pénales, est sans douie msuffisant
avec une panoplie de sanctions réduite.



B I cxercice des missions de police :

Les controles de police portant sur la conduite des bateaux, la composition de leur équipage et
leur état sont effectués par les agents assermentés des secrétariats des commissions de
surveillance, des subdivisions de DDE, des services de la navigation, des services de
gendarmerie ou de police.

Les missions de contréle technique et les missions de police peuvent &tre exercées au plan
local par les mémes agents. Or I’absence de séparation entre ces deux missions n’est pas
satisfaisante, les agents des commissions de surveillance pouvant étre tantdt juge, tantot partie
pour un méme bateau ou conducteur.

e Piste :

Séparer les missions de délivrance des certificats et de police (suppression de 1’assermentation
des agents des commissions de surveillance) mais en paralidle structurer la fonction de
contrdle, en interne au ministére comme en interministériel. 1l est en effet indispensable de
renforcer les activités de police, qui crédibilisent ’action de I'Etat en matiére de séeurite.
Identifier précisément les types d’agents devant assurer des fonctions de contrdle et leurs
missions, intégrer cette activité dans leurs fonctions et assurer leur formation. On peut ainsi
s’interroger sur le réle que les éclusiers pourraient jouer dans cefte organisation de la mission
de contrdle.

‘D) Délivrance des certificats de jaugeage

B [.a situation :

Les certificats de jaugeage des bateaux sont délivrés par I’administration.

Le jaugeage a essentiellement une fonciion d’ordre commercial (estimation du chargement),
ainsi qu’une fonction en matiére de sécurité (vérification de ’enfoncement autoris¢ du bateau,
de la compatibilité du franc-bord résiduel et de la distance de sécurité).

1l y a 4 bureaux de jaugeage (Paris, Lille, Nancy et Strasbourg), dont la compétence se perd,
les experts jaugeurs partants n’étant pas remplacés.

La méthode de jaugeage utilisée est manuelle, longue et peu précise.

Le niveau d’activité des bureaux de jaugeage est faible, compte-tenu de la baisse du nombre
de bateaux de marchandises et de la durée de validité des certificats. Il y a donc de fagon
latente un probléme de maintien de la compétence des bureaux de jaugeage.

Dans ce contexte, va se poser dans les tous prochains mois ie probléme de la capacité des
bureaux de jaugeage A faire face au renouvellement de la plupart des carnets de jaugeage qui
vont arriver 4 échéance en 2001. Les moyens techniques et humains des bureaux de jaugeage
risquent de ne pas permettre d’assurer la totalité de ces opérations dans ce délai.



B les pistes :
s 1) réalisation des opérations de jaugeage par I'Etat et/ou VNF

- compte tenu du niveau d’activité des bureaux de jaugeage et de la difficulté pour ces
dernjers a conserver des experts jaugeurs, il est proposé une nouvelle organisation de cette
mission : 1 seul bureau de jaugeage comptant 2 experts jaugeurs intervenant sur le territoire
national, se faisant assister localement par un agent de VNF.

- automatisation de la méthode de prise de mesures avec des moyens techniques plus adaptés,
pour accélérer les opérations et renforcer la précision du jaugeage : les méthodes et outils
d’ores et déja expérimentés par certaines CS seraient utilisés.

- identification des situations des certificats de jaugeage au regard de la réglementation et des
mesures de renouvellement ou de prorogation A prendre : selon que les bateaux ont fait ou non
Pobjet de modifications de la coque, il y a renouvellement ou simple prorogation des
certificats, qui ne nécessite pas un jangeage complet du bateau mais une simple vérification
sans sortie en cale séche.

- rémunération de la délivrance ou de la prorogation du carnet de jaugeage.

s ) opérations de jaugeage réalisées par des jaugeurs privés

La réalisation des opérations de jaugeage pourrait éire déléguée a des prestataires privés,
agréés et contrdlés par ['administration (cf problématique du contrdle des experts ci-dessus).
Cette solution est-elle réaliste, compte-tenu du faible niveau d’activité : cela constitue t'il une

activité attractive pour les prestataires prives ?

E) Immatriculation

B Lz situation :

En application du décret n° 83-209 du 10 mars 1983, les bureaux d’immatriculation délivrent
des certificats d’immatriculation accompagnés des extraits des inscriptions des droits réels
existant sur le bateau ou des certificats constatant qu’il n’en existe pas.

W Les pistes :

La délivrance des certificats d’immatriculation ne correspond pas & un objectif de sécurité et
pourrait étre disjointe des activités de délivrance des certificats de capacité et des permis de
navigation.

Par contre, une autorité unique pourrait exercer les diverses activités relatives a
I’enregistrement des bateaux et de gérer les divers outils y afférant :

. identification et localisation des bateaux (VNF 2000 : identification + suivi de I’activité pour
la perception des péages)

_ enregistrement des bateaux destinés au transport de marchandises (fichier des bateaux prévu
dans le projet de loi «ransport fluvial », en remplacement de la liste des bateaux disposant
d’un arrété d’exploitation ou d’une autorisation préalable).

VNF pourrait exercer cette mission.



Il convient de définir ’organisation la mieux adaptée & ’exercice des missions relatives a la
sécurité des bateaux de navigation intérieure, selon les orientations envisagées ci-dessous.

A) L’organisation du réseau du controle technique et de sécurité des bateaux de
navigation intérieure

voir schéma

B) - Les services déconcentrés

1 est proposé de modifier substanticllement I’organisation actuelle reposant sur les
« commissions de surveillance »

M suppression des commissions de surveillance : suppression des commissions en tant
qu’instances décisiomnelles, le Préfet et sur déiégation le chef du SN, délivrant les
autorisations au nom de I’Etat.

Est-il alors nécessaire de maintenir une instance consultative auprés du préfet et créce de
fagon régiementaire 7

On peut étudier également une modification compléte du role des commissions de
surveillance (commissions administratives des sanctions ?)

Bhstauration au sein des services de la navigation d’une unité chargée de la sécurité des

bateaux (subdivision, bureau), compétente uniquement en matiére de délivrance des permis de
navigation et des certificats de capacité de conduite.
Tl est proposé de réorganiser et de rationaliser le réseau, dans un souci d’efficacité : réduction
du nombre de services déconcentrés compétents (passage de 10 & 6 7) correspondant aux
grands bassins de navigation afin que chacun ait un volume d’activité significatif et puisse
disposer d’une organisation et de moyens de fonctionnement suffisant. On peut envisager
également un véritable fonctionnement en réseau, avec constitution de podles de compétence
spécialisés, au niveau d’un service mais intervenant au niveau du réseau (prestations
techniques en matiére de délivrance des certificats, pole contrdle sub-aquatique...).

W séparation des missions de contrdle des bateaux et de délivrance des certificats, exercées
par ces unités, des missions de police, de jaugeage et d’immatriculation, dont certaines
pourraient &tre déléguées 2 VNF ou & des prestataires privés.

B fonctionnement

e 1) moyens humains: au dela de I’aspect quantitatif qui n’est sans doute pas le plus
sensible, se pose le probléme de la compétence des agents des commissions de surveillance
pour exercer leurs missions. Actuellement, les agents des CS ont des statuts et des expériences
diverses et il n’existe pas de « vivier» ou de «filiére » de recrutement sur ces postes qui
traitent d’un objet particulier et requiérent une certaine compétence technique.



Par rapport aux missions et aux modalités d’exercice qui seront arrétées, devront étre précisés
les meétiers des agents, les qualifications nécessaires et en conséquence le dispositif de
recrutement et de formation & mettre en place.

e 2) moyens juridiques : investigations sur les bateaux, connaissance des accidents ...

e 3) moyens matériels et financiers :

- Banalisation par rapport aux crédits de fonctionnement du service et au management du
service (suppression de I’article géré par la DTT/équipements informatiques/formation)

- Création d’un fonds de concours avec participation de VNF et des Ports autonomes et d’une
régie de recettes pour la perception de la rémunération des prestations des commissions de
visite du Rhin.

C) la direction des transports terrestres

Son réle serait recentré sur 1’élaboration des orientations politiques et de la réglementation
ainsi que sur I’animation des services déconcentrés et du service technique central, la mission
d’assistance technique aux services étant exercée par ce dernier.

D) le service technique central

La compétence du CETMEF doit &tre constituce dans ce domaine. I doit, comme dans les
autres champs pour lesquels il est compétent :

- animer le réseau des services déconcentrés, sur les aspects techniques ;

- assurer la formation technique du personnel ;

- faire des propositions & la DTT et Passister dans ’exercice de certaines de ses activités
(observatoire de la navigation) ; .
_ batir les outils méthodologiques, pédagogiques et techniques destinés aux services
déconcentrés.

¥) la commission centrale de 1a navigation

1l est proposé de supprimer la Commission centrale des bateaux i propulsion mécanique dont
il est & noter que le réle défini par le décret de 1934 n’est pas exercé (intervention en cas
d’accident) alors qu’elle s’est vu attribuer des missions nouvelles, de fagon non réglementaire.

Serait par conire créée une commission consultative placée auprés du ministre et chargée de
donner des avis sur les projets de réglementation et de faire des propositions sur toutes
questions relatives a la sécurité des bateaux de navigation intérieure. Elle serait composée de
fonctionnaires, d’usagers et de professionnels.



MISSIONS DE L’ETAT EN MATIERE DE SECURITE DES
BATEAUX DE NAVIGATION INTERIEURE

DIRECTION DES TRANSPORTS
TERRESTRES
Définit la politique en matiére de sécurit€ de la
navigation

Elabore les textes

Anime les services déconcentrés et le CETMEF

Met en place et assure le suivi d'un
observatoire de la navigation (accidentologie,
statistiques)

Nomme les experts

COMMISSION CENTRALE DE LA NAVIGATION
INTERIEURE.

Commission consultative composée par ters de fouctionnaires, d’usagers
exploitants et de Professionnels, chantiers pavals experts.

Donne des avis sur les projets de réglementation nationaux, de la CEE, de
I"ONU, de la CCNR.
Propose les évolutions réglementaires qui fui semble névessaires.

A forte composition de professionnels, oeuvre pour une sécurité optimum en

prenant en compte la dimension £cenomique des modifications réglementaires.

comme spécialiste auprés des services déconcentrés, il propose

Expert sur les projet innovants : G.P.1., €lectricité, aquazole...

SERVICES DECONCENTRES (Burc¢aux de sécurité
des bateaux de navigation intérieure)

Délivrent les autorisations de naviguer.
Instruisent, vérifient et valident les rapports des experts
ou sociétés de classification.

SERVICE TECHNIQUE CENTRAL (CETMEF)
Chargé des prescriptions techniques des bateaux, il intervient

ala DTT des évolutions réglementaires dans les domaines
techniques

Coordonne et anime les services déconcentrés dans les
domaines techniques. Assure leur [ormation

Assiste la DTT dans ta mise en place et le suivi d’un
observatoire de la navigation

Instruits les candidaturcs des experts et sociétés de
classification.




CDMVN septembre 1999

Rappel des études réalisées depuis 1991 concernant le fonctionnement des
Commissions de surveillance

_ Décembre 1990 : le directeur des transports terrestres demande au vice-président du Conseil
général des ponts et chaussées de procéder a un audit concernant le fonctionnement des
commissions de surveillance, compte tenu de leurs difficultés de fonctionnement, de
I"hétérogénéité des modes d’organisation de ces services et de la disparité des prestations
fournies.

Deux missions ont été conduites en 1991 et 1992:

_ Un audit «interne» des Commissions de surveillance pour connaitre le
fonctionnement, la composition, les activités des commissions et établir toutes propositions de
réforme. _

- Une mission « externe » complémentaire a I’audit interne, confiée a un cabinet
spécialisé pour venir en aide 2 I’audit interne (dépouiliement, analyse des questionnaires ,
enquétes auprés des usagers, professionnels... ) et pour faire le point sur les relations entre
commissions de surveillance et les usagers ;

- Septembre 1992 : M. Nairac, IGPC, remet son rapport. Celui-ci fait un constat des carences
en moyens humains de certains services pour effectuer les missions de contrdle. Il constate
[’inadaptation des textes aux missions, I’hétérogénéité des niveaux de contrdle et des
formations de base des agents, 1’absence d’une coordination centrale forte, le malaise
croissant parmi les agents des services,...

Plusieurs solutions d’amélioration, de modification ou de transformation du systéme existant
sont proposées, notamment

- L’abrogation du décret de 1934 dont les dispositions ne correspondent plus 4 la
réalité du fonctionnement des services ;

- Mise en conformité du droit par rapport aux faits : application ou non du décret de
1982 qui donne pouvoir aux préfets sur les services de la navigation 7
Il est demandé que deux autres propositions soient examinées :

- le recours & ’expertise privée. Dans ce cas, I'Etat se contente d’attester que les
contrdles ont bien eu lieu, la responsabilité finale revenant a I'expert qui attestera de la
conformité aux normes techniques.

- 1a création d’un fond de concours alimenté par le revenu des timbres fiscaux et
affecté au budget des CS, contribuant a leur fonctionnement.

_ Novembre 1993-Fin 1995 : Constitution d’un comité de pilotage de la réforme, chargé de
mettre en place la réforme et d’en élaborer les régles. Ce comité de pilotage est assisté d’un
groupe de travail qui procéde 4 toute étude ou enquéte a la demande du comité.

La démarche de travail a consisté & recenser les tiches assumées par les services et les textes
en vigueur, & faire des propositions.

Plusieurs réunions sont intervenues jusqu'a la fin de I’année 1995.

- Octobre 1995
Validation par Jp DTT d’une réforme qualifiée de « légere »



- Elaboration d’un projet de décret en 1996 reprenant les orientations retenues par le
groupe de travail :

- Intervention d’experts indépendants privés qui peuvent au méme titre que les agents de
I’Etat réaliser les expertises préalables & la délivrance des permis de navigation.

_ Instauration d’un fond de concours pour le passage des visites techniques. Les prestations
confiées aux experts privées devenaient payantes; celles effectuées par le secteur public aussi,
ce qui permet de traiter les usagers sur un pied d’égalit¢

- L’administration reste responsable du bon déroulement des procédures et les experts
restent responsables de leurs expertises ;

- Modification de 1’organisation administrative :

. La commission de surveillance perd son rdle décisionnel collégial et conserve
seulement un rdle consultatif.

- Intégration au service de la navigation d’une commission de sécurité ( un bureau des
affaires fluviales) présidée par le chef du service de la navigation par délégation du prefet

_ Création d’un Comité national des bateaux de navigation intéricure qui est charge de
donner son avis sur les dossiers qui lui soumis par le ministre. Il examine les recours formulés
par les usagers ;

La solution retenue est considérée comme étant minimalisie par rapport & la solution qui
consisterait & fairc sous traiter par des expert privés ’ensemble des controles de bateaux.

Aucune suite n’a été donnée A ce projet, sans pour autant qu’il ait été officiellement décidé de
clore le dossier et annoncé le report ou I'inutilité de la réforme.
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U:DORNERSWORWDEVILDERDELEGUES DES COMMISSIONS DE SURVEILLANCE.DOC

DELEGUES DES COMMISSIONS DE SURVEILLANCE

Chaque commission a 1 secrétaire et des délégués

Commission de surveillance

Délégués a temps complet

Délégués a temps partiel

NANCY 3 15
LILE - DOUAI 2 9
STRASBOURG 3 5

PARIS 5 20
LYON 2 40
NEVERS 1 17
TOULOUSE - 16
NANTES - 13

ROUEN 2 -

BORDEAUX




UADONNEESWORMDEYILDERCSURVEIL/COVIE DE SECOLURS DE NOMBRE, DE BATEAUX.WEK

NAVIGATION FLUVIALE

BATEAUX DE LOISIR

BATEAUX DE MARCHANDISES

Types de bateaux Nombre
Bateaux de marchandises 1400
Coches nolisés 2000
Bateaux a passagers et péniches hotels 350
Petits bateaux et bateaux de sport 20 000
Bateaux logement non disponible
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Annexe 4

MINISTERE DE L’EQUIPEMENT
DIRECTION DES TRANSPORTS TERRESTRES
Sous - direction des voies navigables

" Listes des textes concernant la police de la navigation et les prescriptions
techniques des bateaux.

ANNEE TEXTE OBJET

1917 Loi du 5 juillet 1917 convention de Gendve - Immatriculation des
bateaux

1928 Loi du 28 mars 1928 pilotage des bateaux dans les eaux maritimes

1928 Décret du 17 janvier 1928 Réglementant Ja navigation ]

1929 Arréte du 28 novembre 1929 délimitation du port de Rouen

1932 Décret du 6 février 1932 Réglement général de police

1934 Décret du 17 avril 1934 Portant réglement d’administration publique
et réglementant le service des bateaux €t
engins stationnaires

1638 Arrété du | er octobre 1938 certificats de capacité fluvio maritime

1954 décret n® $4 - 669 du t ! juin 1954 pilotage des bateaux

1956 Décret 56-1033 du 13 octobre 1956 code domaine public fluvial

[ 1959 decret n° 59 - 951 du 31 juillet 1959 limite inscription maritime dans les estuaires

1963 convention de Genéve {mmairiculation

1966 Loi 66 - 962 du 26 décembre 1966 Infraction délit de fuite

1966 Arrété du 20 mai 1966 bruit |

1968 Décret 68-235 du 13 mars 1968 abordage

1969 Décret n® 690 - 515 du 19 maj 1969 pilotage des bateaux

1970 Décret 70 - 207 du 9 mars 1570 pilotage des bateaux

1970 Décret 70-801 du 27 Aciit 1970 Inscriptions et marques extérieures

1970 Décret 70-809 du 2 septembre 1970 Séeurité des bateaux  passagers

1970 Arrété du !5 septembre 1970 Sécurité des bateaux A passagers

1971 Décret 71 - 912 du 28 octobre 1971 Agrément des bateaux

1971 Arrété du 28 octobre 1971 Sécurité des bateaux ct engins de plaisance

1972 Loin® 72-1202 du 23 décembre 1962 Infractions

1973 Decret n® 73-151 du @ {évrier 1973 Contraventions

1973 Décret n° 73-912 du 21 septembre 1973 Réglement général de police

1975 Arrété du 17 octobre 1973 Sécurité des bateaux et engins de plaisance

1974 Arrété du 12 juillet 1974 Sécurité des bateaux 4 passagers

1974 Arrété du 23 aoiit 1974 Récupération des huiles usées

1975 Arrété du 28 février 1973 Sécyrité des bateaux a passagers sans motcur

1973 Arrété du 16 Avril 1973 Averiisseurs sonores

1975 Décret 75-661 du 21 juillet 1975 jaugeage

1975 Arrété du 22 décembre 1975 Dispositif de sécurite

1976 Directive Européenne 20 janvier 1976 certificats de bateaux

1976 Décret 76-359 du 16 avril 1976 jaugeage

1976 Arrété du 27 septembre 1976 attestations de navigabilité

1976 Arrété du 4 aoit 1976 jaugeage

1978 Arrété du 8 mars 1978 attestations de navigabilité

1980 Arrété du 9 mai 1980 sécurité des bateaux d passagers

1983 Décret 83-209 du 10 mars 1583 territorialité

1985 Acrété du 28 février 1985 transport de matiéres dangereuscs

1987 Artété du 23 novembre 1987 division 224 sécurité des navires

1988 Amrété du 17 mars 1988 certificats communauiaires




1988 Arrété du 7 mars 19838 certificats communautajpes

1988 certificats Commurautaires

1989 publicité

1699 séeurité des Stablissementg flottant

1990 sécurité des €tablissements Aottants
1991 EXpertises et contrdles des bateaux

199] conduite des bateayy

199] conduite des baeany

1992 Arrété dy 73 Septembre 1997 Inscriptions et Mmarques extérieyres
1992 Amété dy 26 octobre 1997 conditions de délivrance deg iabels
1992 Arrété dy 3 ivillet 1997 certificats de ca Pacité

1992 Attestation de Capacité
1993 certificats de capacite
1994 arquage CE des batean
| 1995 certificats de capacits

1995 certificars de capagie
1997 inseri

199
1998 ArTété du |1 mars 1998
[ 1998 AITEte du 13 juillet 1598

1992 Décret 92-507 du 5 juin 1992 Aftestation de Capacitg professionnelle
L 95

Fichier : Jiste de texte je 22117199 p SAUNIER
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ANNEXE 6

Proposition de rédaction pour Farticle du projet de décret relatif a la
conduite des bateaux, traitant de la carte plaisance

La dispense visée a l'article _ du présent décret fait 'objet d'une demande écrite du
conducteur et est acceptée par le noliseur, soUs 58 responsabilité, lorsque sont remplies les
conditions suivantes :

oLe noliseur justifie d'une police d'assurance en cours de vaiidité
couvrant tous les risques de dommages pouvant étre causés aux tiers par le
hateau et ses chefs de hord, ainsi que ‘e retirement de |'épave en ¢as d'avarie

eLe noliseur remet au jocataire, avant tout départ, un carnet de bord
qui mentionne les adresses et téléphones utiles en cas d'avarie et etablissant
une signalétique précise de tous les organes indispensables au
fonctionnement du bateau.

+Le noliseur s'assure de la capacité du conducteur a conduire l'engin
et dispense en cas de besoin l'enseignement nécessaire a la conduite d'un
coche de plaisance selon des modalités definies par arrété du ministre des
transports.

+Le bateau dispose d'un certificat international de bateau de plaisance
justifiant d'une inscription plaisance et d'un permis de navigation en cours de
validite conformément au décret n° 70-801 du 27 aolt 1970 fixant les
conditions d'inscription et d'apposition de marques extérieures d'identitée de
bateaux et engins de plaisance et au decret n° 71-912 du 28 octobre 1977
relatif a la sécurité des pateaux et engins de plaisance circulant et stationnant
sUr les eaux intérieures.
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