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Résumé

Les capitaineries concernées par I'étude sont celles des 27 ports décentralisés les plus
importants aprés les 7 grands ports maritimes, ports décentralisés dans lesquels I'Etat.
exerce directement ses missions régaliennes en s’appuyant sur les personnels des
capitaineries.

Ce personnel comprend 166 personnes réparties entre officiers de port (OP), officiers
de port adjoint (OPA) et personnels dautres corps assurant des taches
administratives.

La gestion administrative de ce personnel, travaillant en horaire continu, est complexe
et répartie entre 'administration centrale, les DREAL et les délégations a la mer et au
littoral des directions départementales des territoires et de la mer (DDTM). La mission
propose de la simplifier.

Pour renforcer la slreté sur les ports et répartir la charge de cette mission dont
'importance est croissante, il est proposé que les autorités portuaires (AP) désignent
effectivement les agents de sireté parmi leur personnel ou leur délégataire et non
parmi celui des capitaineries.

La mission estime que les relations entre I'Etat et les AP, qui, avec la mise en ceuvre
de la loi NOTRe sont réduites a treize en 2017, devraient étre mieux explicitées dans
des conventions.

Les standards des équipements techniques des ports devraient étre définis au niveau
central dans le respect des normes internationales, le recours au réseau des
sémaphores du ministere de la défense et des CROSS des affaires maritimes devrait
étre étudié et une doctrine devrait étre établie pour déterminer les ports décentralisés
devant étre classés systeme de transport maritime conformément au droit international
avec leur niveau de service associé.

Tout en maintenant un niveau de service et d’accueil H 24, une moindre présence
physique des capitaineries, négociée avec les autorités portuaires, peut s’envisager
pour 5 ports en cceur de nuit de minuit a 4 h du matin, car le trafic est trés faible sur
cette période, avec la mise en place d’astreintes s’accompagnant de présence
physique pour les mouvements de navire prévus ou imprévus. Des renforts en
personnel devraient étre organisés chaque été en juillet et aolt pour 3 ports corses et
les capitaineries de 6 groupes de ports pourraient étre mutualisées.

Le temps de travail annuel des personnels des capitaineries propre a chaque port
devrait étre calculé automatiquement avec les indemnités de sujétion horaire a 'aide
d'un logiciel commun a tous les ports. Une révision du mode de calcul des effectifs
cibles parait indispensable avec une formule définissant le nombre d’OP nécessaires
en fonction du ftrafic du port et une autre formule définissant le nombre d’OPA
nécessaires en fonction du nombre d’heures d’ouverture des capitaineries et du temps
annuel de travail du port.

L’ensemble des mesures proposées devrait permetire de clarifier et simplifier les
relations entre les AP et I'Etat, de définir des standards pour les matériels techniques
et faciliter leurs renouvellements, de mieux former le personnel des capitaineries et
d’optimiser les ressources nécessaires en personnel sans réduire le service, mais tout
en diminuant globalement les effectifs d’'OP et OPA par rapport aux objectifs actuels.
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Liste hiérarchisée des recommandations

Désigner les agents de s(reté portuaire parmi le personnel de l'autorité
portuaire ou de son délégataire principal et non plus parmi le personnel de
I'Etat (OP ou OPA). Une adaptation de l'article R 5332-25 du code des
transports doit étre envisagée.

A l'attention de la sous-direction des ports PTF de la DGITM/DST, solliciter
les DML/DDTM via les préfets de département et les autorités portuaires
pour élaborer ou mettre a jour les conventions précisant les relations entre
l'autorité portuaire et I'autorité investie du pouvoir de police portuaire sur la
base d’'un modéle-type, et veiller a leur mise a jour réguliére.

Rationaliser I'organisation administrative des capitaineries en les rattachant
dans chaque région a une seule DDTM/DML mais en veillant a ce que la
gestion du niveau des effectifs soit assurée au niveau central.

Généraliser la démarche entreprise par la DDTM 29 sur tous les ports
décentralisés, dans [l'objectif d’établir des standards techniques des
équipements des capitaineries, répondant aux normes internationales, et
d’étudier sur le plan technique et financier un recours au réseau des
sémaphores du ministére de la Défense ainsi qu’'au réseau des Centres
régionaux opérationnels de surveillance et de sauvetage (CROSS) pour
minimiser les achats de radar.

Elaborer une doctrine claire des ports décentralisés pouvant étre reconnus «
Vessel ftrafic system» (VTS) au regard des recommandations de
'association internationale de la signalisation maritime (AISM) avec un
niveau de service associé, en s’appuyant sur le réseau des délégations a la
mer et au littoral (DML), en examinant aussi le lien éventuel entre service de
trafic maritime (STM) et zone maritime et fluviale de régulation (ZMFR).

Compte tenu de la particularité de l'organisation des capitaineries, (travail
posté, travail a la marée), la DRH en lien avec la DGITM devrait mettre a la
disposition des capitaineries un logiciel unique permettant de calculer les
indemnités de sujétion horaire (ISH), le temps de travail et d’éditer la main
courante retragant les événements intervenus lors de chaque vacation.

La mission propose des modalités d’aménagement des horaires des ports
de Toulon, Séte, Bayonne et Lorient, tout en maintenant ces ports
disponibles H 24 soit par un aménagement des horaires entre minuit et 4
heures du matin pour ne traiter que les mouvements programmeés de nuit
avec mise en place d’'une astreinte pour traiter les trafics imprévus, soit par
une prise en charge salariale d’un équivalent OPA par les autorités
portuaires concernés. Pour Calais, il est proposé que la vigie ne soit
généralement armée qu’avec une personne pendant ce créneau.
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La mission recommande a la DGITM de mettre effectivement en ceuvre
l'article R5331-10 du code des transports, pour organiser une plus grande
mutualisation de capitaineries, couvrant plusieurs ports, en veillant a ce que
cette mutualisation ne conduise pas a une baisse des rémunérations du
personnel.

Les effectifs de commandants de ports pourraient étre arrétés a partir d’'une
formule additionnant le volume de fret traité en tonnes et le nombre de
passagers accueillis par le port ; lorsque cette formule atteint un million, un
OP ou OPA serait désigné comme commandant et lorsqu’elle atteint deux
millions, deux OP seraient désignés pour assurer le commandement du port.
Les effectifs de Boulogne ou Calais seraient incrémentés d’'un pour tenir
compte des fortes spécificités de ces ports.

L’effectif cible en officiers de port adjoints en vigie des capitaineries doit étre
égal au ratio entre le nombre total annuel d’heures d’ouverture du port
multiplié par le nombre de postes de travail en vigie et le temps annuel de
travail en horaire continu propre au port, déduction faite d’'un taux moyen
d’absentéisme et d’'un nombre moyen annuel de jours de formation arrondi a
l'unité supérieure.
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Introduction

Par lettre du 17 octobre 2016, le secrétaire d’Etat chargé des transports a demandé
qu'une étude soit réalisée pour évaluer le niveau nécessaire d’effectifs des
capitaineries des ports décentralisés dont l'autorité investie du pouvoir de police
portuaire est distincte de I'autorité portuaire, et leur organisation en tenant compte :

» de I'évolution du trafic portuaire ;
* des exigences de sécurité ;
* du niveau de service attendu par les autorités portuaires ;

» de I'émergence des nouvelles technologies pour la surveillance du trafic.

Les ports concernés sont les ports de métropole ou I'Etat exerce les missions d’autorité
investie des pouvoirs de police portuaire (AIPPP), ils sont au nombre de 27.

Les effectifs du ministére de I'environnement, de I'énergie et de la mer sont en
diminution réguliere et il convient que les ports s’adaptent a cette situation en faisant
évoluer leur organisation tout en tenant compte d’un niveau de qualité de service
souhaité par les autorités portuaires et les usagers.

L’enjeu de la mission est de proposer des modalités de mise en ceuvre de cette
réorganisation et d’apporter un regard sur la fagon dont les emplois sont gérés aussi
bien au niveau de I'administration centrale que des administrations départementales
(DDTM) et régionales (DREAL en tant que responsable de zone de gouvernance
d’effectifs).

Pour mener a bien son étude, la mission a envoyé un questionnaire a tous les ports
décentralisés et s’est rendue sur les ports de Hauts de France (Calais, Boulogne), les
ports normands (Cherbourg et Caen), les ports bretons (Brest et Lorient), le port des
Sables d’Olonne, les ports corses (Ajaccio, Porto Vecchio et Bastia) et sur le port de
Nice.

L’étude a analysé :

* les équipements techniques des capitaineries ;

* les effectifs d’officiers de ports (OP) et officiers de port adjoints (OPA), d’agents
d’autres corps et auxiliaires de ports et les effectifs cibles des OP et OPA ;

* la masse salariale des OP et OPA et leurs primes d’astreintes et indemnités de
sujétion horaire ;

* le temps de travail et les cycles de travail des agents et 'adéquation des horaires
de fonctionnement avec le trafic portuaire selon les ports ;

* la possibilité de mutualiser certains ports.

Elle propose des effectifs pour chaque port, un horaire de fonctionnement et un mode
de calcul des effectifs cibles d’OP et OPA en vigie, détachés ou en position de
commandement.
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1. Les ports maritimes décentralisés

Les ports concernés sont les ports décentralisés de métropole ou I'Etat exerce les
missions d’autorité investie des pouvoirs de police portuaire (AIPPP), ils sont au
nombre de 27, ce qui représente 25 capitaineries car 2 capitaineries sont communes a
2 ports : la capitainerie de Rochefort qui gére le port de Tonnay-Charente et la
capitainerie de I'lle Rousse qui gére aussi le port de Calvi.

L’arrété du 27 octobre 2006 définit la liste des ports décentralisés dans lesquels I'Etat
reste l'autorité investie du pouvoir de police portuaire, ports dont I'activité dominante
est le commerce ou qui accueillent des marchandises dangereuses.

Ces ports représentent 21 % du trafic portuaire national de marchandises en tonnage
et 77 % du trafic portuaire de passagers.

Ces ports ont a l'origine tous été créés par I'Etat et ont été décentralisés et transférés
au cours de 3 vagues successives :

e aux départements par la loi n° 83-8 du 7 janvier 1983 complétée par la
loi n°83-663 du 22 juillet 1983 pour Le Tréport, Le Légué Saint Brieuc, Roscoff,
Les Sables d’Olonne, Rochefort, Tonnay-Charente, Port-Vendres, Calvi,
L'lle Rousse, Propriano, Bonifacio et Porto Vecchio ;

* a la collectivité corse par la loi n°2002-92 du 22 janvier 2002 pour Ajaccio et
Bastia ;

* par la loi n°2004-809 du 13 aolt 2004 (article 30) pour les 13 ports d’intérét
national restants en France métropolitaine (Calais, Boulogne-sur-Mer, Dieppe,
Caen-Ouistreham, Cherbourg, Saint-Malo, Brest, Le Fret, Roscanvel, Lorient,
La Rochelle pour la partie port de péche de Chef de Baie, Bayonne,
Port-la-Nouvelle, Séte, Toulon et Nice). Les différentes collectivités concernées
sont les régions, les départements, les intercommunalités et les communes ou
leurs groupements.

Enfin, la loi n°2015-991 du 7 ao(t 2015 portant nouvelle organisation territoriale de la
République (dite loi NOTRe) pose, dans son article 22, le principe général de la
possibilité de transferts des ports départementaux a la région ou les communes ou
leurs groupements.

Sont concernés par cette loi, les ports de Saint-Brieuc et Roscoff, les ports de Calvi,
Tle Rousse, Propriano, Bonifacio et Porto-Vecchio qui, en 2017, ont été transférés
respectivement de départements a la région Bretagne et a la collectivité territoriale
Corse puis les ports de Nice et Toulon qui ont été transférés respectivement a Nice
Métropole et a la communauté d’agglomération Toulon-Provence. Le port de
Port-Vendres reste de fagon provisoire rattaché au conseil départemental des
Pyrénées-orientales, dans l'attente de la création d’'un syndicat mixte associant
notamment la ville.

A la suite de ces décentralisations ou transferts, la nouvelle autorité concédante est
devenue l'autorité portuaire et outre les fonctions de propriété, les collectivités ont
hérité des fonctions de définition de la stratégie du développement portuaire, de la
gestion du domaine portuaire, de la maitrise d’ouvrage, de la détermination des
régimes d’exploitation du port et donc du choix des exploitants.
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Les autorités portuaires et les trafics traités par les capitaineries sont présentés sur le

tableau ci-apreés.

Autorités portuaires au 1er janvier 2017 et trafic 2015' des ports décentralisés®

Autorité portuaire Port Trafic en Pasw_gers Mouverpents
tonnes ferries hors péche
Ajaccio 1536 468 1014 460 2508
Bastia 3093996, 2047 892 4 527
Corse Bonifacio 28 513 265 492 3338
Calvi-lle-Rousse 304 997 485 543 1090
Porto-Vecchio 196 558 88 301 368
Propriano 131 644 80 763 456
Boulogne-sur-Mer 304 157 0 187
Hauts de France Calais 41873 115] 9757 310 25 737
PNO (Ports normands Caen-Ouistreham 3 296 800 991 753 2 262
associés) Cherbourg 1687 312 564 841 1874
Normandie Dieppe 2148 324 409 961 2109
Syndicat mixte Le Tréport 277 676 0 149
Brest 2 513 288 17 672 1285
Lorient 2 337 924 3785 900
Bretagne Saint-Malo 1631 883 852 786 2 950
Roscoff 487 165 520 464 1172
Le Légué- Saint-Brieuc 339 085 0 330
Département 85 Les Sables d'Olonne 992 336 0 898
. . Rochefort 423 892 0 280
Syndicat mixte
Tonnay-Charente 302 334 0 168
Nouvelle Aquitaine Bayonne 2323 580 2640 1142
Communauté Toulon
Provence Toulon 2619488, 1391722 2 991
Nice métropole Nice 414 987 633 415
L. Sete 3 751 421 136 175 2424
(CZ L Port-la-Nouvelle 1594 183 0 480
Département 66 Port-Vendres 268 862 1 304 178
Total 74 879 988| 19 266 279 59 803

' Source DGITM

2 Pour le port de Nice, Ville-franche est a considérer a part, d'autant que lautorit¢ portuaire de
Ville-franche est resté le CD06. Pour ce port, 'AIPPP n’est pas I'Etat, mais le CD 06.
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2. Missions des capitaineries et répartition des taches entre I’Etat
et ’'AP

2.1. Les capitaineries

La notion de « capitainerie » est définie a l'article R 5331-5 du code des transports :
« La capitainerie regroupe les fonctionnaires et agents compétents en matiere de
police portuaire, qu'ils relevent de l'autorité investie du pouvoir de police portuaire ou
de l'autorité portuaire. Elle assure les relations avec les usagers »

Les missions des capitaineries sont définies au titre Il (police des ports maritimes) du
livre Il (ports maritimes) de la cinquiéme partie (transport et navigation maritimes) du
code des transports, aussi bien dans sa partie législative que dans sa partie
réglementaire (articles L 5331-7 et suivants et R 5331-3 et suivants). De fagon
générale, la capitainerie exerce ses missions pour le compte de trois autorités :

* l'autorité administrative, en général le préfet du département ;

* l'autorité investie du pouvoir de police portuaire (AIPPP ou AI3P) : pouvoirs
régaliens (Etat) exercés au titre du code des transports ;

» lautorité portuaire (AP), le propriétaire du port, en général la région concernée
ou une collectivité ou groupement de collectivités.

L’'ordonnance n°2005-898 du 2 aolt 2005 portant actualisation et adaptation des livres
Il et IV du code des ports maritimes, a défini, dans une partition complexe, les
différentes charges de police et de sécurité entre I'Etat et le nouveau concédant. Les
missions de sécurité correspondant aux missions régaliennes de protection du territoire
ne sont a ce titre pas transférées (police du plan d’eau et de la navigation, des
matiéres dangereuses, police de I'environnement). L'Etat reste alors ce qu'il est
convenu d’appeler lautorité investie du pouvoir de police portuaire (AIPPP). Les
missions de police courantes de I'exploitation et du domaine (attribution des postes a
quai, occupation des terres-pleins...) sont quant a elles transférées au nouveau
concédant qui devient l'autorité portuaire (AP). L’originalité et la difficulté viennent du
fait qu’elles sont exercées par les mémes officiers de ports, ces derniers assumant de
fait leurs missions de police sous double tutelle, préfet et nouvelle autorité concédante.

Opérations confiées a I’AIPPP (Etat)

Opérations confiées a ’'AP

Police du plan d’eau (organisation des
entrées, sorties et mouvements ; édiction de
la réglementation locale y afférente en
coordination avec I'autorité portuaire)

Police de I’exploitation (attribution des
postes a quai et gestion de I'occupation des
terre-pleins ; édiction de la réglementation
locale y afférente)

Police des matiéres dangereuses
(application des réglements relatifs au
transport et a la manutention des matiéres
dangereuses ; édiction de la réglementation
locale y afférente)

Police domaniale (police de la conservation
du port et de ses dépendances ; édiction de
la réglementation locale y afférente en
coordination avec I'autorité investie du
pouvoir de la police portuaire)

Sareté portuaire : détermination de la zone
de s(reté portuaire aprés avis de l'autorité
portuaire, évaluation des plans de sireté
portuaire

Sdreté portuaire : désignation de I'agent de
s(reté portuaire (ASP) et élaboration du plan
de s(reté portuaire (PSP)
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L’annexe 6 précise, par référence au code des transports, les différentes missions
confiées a 'AP, a 'AIPPP, ainsi que celles exercées conjointement par I'AP et 'AIPPP.
Dans la plupart des cas, I'autorité administrative s’appuie sur la capitainerie du port qui
dispose de I'expertise.

Par ailleurs, le code de I'environnement donne aussi aux officiers de port et officiers de
port adjoints des compétences en matiére de constatation d’infractions au livre Il
titre ler (eaux et milieux aquatiques). Il en est de méme pour le code du tourisme
s’agissant des infractions a la police du mouillage. L’annexe 6 indique également les
missions qui leur sont dévolues.

D’autres missions sont également dévolues aux officiers de port, en application du
réglement pour le transport et la manutention des matiéres dangereuses dans les ports
maritimes (arrété du 18 juillet 2000 modifié par I'arrété du 8 juillet 2009), notamment
dans son titre V portant sur des travaux d’entretien sur des navires ayant transporté
des matiéres dangereuses ou sur les installations ou terre-pleins spécialisés des ports
maritimes tels que les formes de réparation navale.

En outre, d’autres taches ou missions sont confiées a la capitainerie. Ainsi, le code de
la santé publique, en application du réglement sanitaire international (RSl), dans ses
articles R3115-25, R3115-26 et R3115-37, mentionne que la capitainerie doit recevoir
notification d’'une déclaration maritime de santé a bord du navire en cas d’événement
sanitaire survenant a bord du navire, ou risque pour la santé publique a bord. La
capitainerie est chargée de transmettre cette déclaration a I'agence régionale de
santé. Elle recoit aussi les certificats de contrdle sanitaire ou le certificat d’exemption
de contréle sanitaire. Par exemple, le schéma d’alerte du plan d’intervention d’urgence
de santé publique (PIGUS) de Saint-Malo place la capitainerie comme interface
naturelle du port avec le navire.

2.1.1. Sdureté portuaire

Parmi les missions des capitaineries, il faut relever le cas specifique des missions de
sUreté partagées entre I'Etat (autorité administrative), 'AIPPP et 'AP :

+ I'Etat est chargé d’évaluer la menace, d’identifier les biens et les personnes a
protéger et d’évaluer les plans de sireté faits par I'AP ;

* 'AP est chargée de rédiger le plan de s(reté du port valable 5 ans et de
coordonner les plans de slreté et les mesures de slreté des exploitants des
installations portuaires ; elle doit désigner un agent de slreté portuaire (ASP)
aprés agrément du préfet ; souvent, cet agent est désigné parmi les OP ou OPA.

Si l'on peut comprendre que cette solution a été adoptée au début de la
décentralisation des ports, cette désignation de I'ASP parmi les agents des
capitaineries pose d’autant plus question qu’elle induit une confusion entre les
missions Etat et les missions de I'AP exercées par des agents de I'Etat et parce qu'elle
ne responsabilise pas suffisamment '’AP dans |'exercice de ses missions de s(reté.

Or cette désignation d'ASP parmi les agents de capitaineries est effective pour
18 capitaineries (toutes sauf Nice, Toulon, Bayonne, Les Sables d'Olonne,
Rochefort-Tonnay-Charente et Dieppe) et, en particulier, a Calais ou un OPA est
désigné a temps plein par I'AP pour exercer ses missions de slreté.

Cette situation peut conduire a ce que ce soit le méme agent de la capitainerie qui

évalue la menace, rédige le plan de slreté et I'évalue, ce qui est contraire aux
principes de base de la slreté.
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La mission estime donc que cette pratique peut se révéler moins efficace en matiére
de sireté et coliteuse en termes d'effectifs pour I'Etat qui voit confier & ses agents des
taches de la responsabilité de I'AP, sans y étre contraint de fagon contractuelle comme
pour les missions de police d'exploitation.

L'estimation globale de cette charge de travail pour I'Etat est de l'ordre de 2,5 ETP®.

Or, l'article R 5332-25 du code des transports indique clairement que "l'autorité
portuaire désigne parmi le personnel placé sous son autorité, pour une durée
maximale de cinqg ans renouvelable, un agent de slreté chargé de préparer et de
mettre en oeuvre le plan de sireté portuaire". |l conviendrait donc que cet article soit
appliqué strictement et non pas de fagon extensive, les officiers de port et officiers de
port adjoints n'étant pas placés sous l'autorité directe des autorités portuaires, ni mis a
disposition de celles-ci, puisque, dans le cadre actuel, ils restent agents de I'Etat en
situation normale d'activité. Certaines conventions entre I'AIPPP et 'AP mentionnent
que les ASP peuvent étre pris parmi le personnel de I'Etat, ce qui constitue une
interprétation par trop extensive de l'article R 5332-25 du code des transports.

La mission propose donc que les ASP soient désignés par I'AP parmi son personnel
ou dans le personnel de son délégataire principal. En effet, certains ports ont un
exploitant unique exergant des missions de slreté pour lequel des compétences slreté
existent et qui, parfois, a mis en place des redevances slreté que ne percoit pas I'AP.
Il conviendrait sans doute d'adapter et de clarifier a cet effet I'article R5332-25.

La mission attire I'attention de la DGITM/PTF sur le fait que cette recommandation
devrait étre mise en oeuvre a l'occasion du renouvellement des conventions ou
d'arrivée de nouveaux OP ou OPA dans les ports décentralisés. Les autorités
portuaires soulignent que la désignation d'un OP ou OPA en tant qu'ASP a fait I'objet
d'un cadre contractuel, et que ceci implique aussi une renégocation de ce cadre
contractuel, rejoignant ainsi la recommandation n°2 infra.

1. Désigner les agents de sdreté portuaire parmi le personnel de l'autorité portuaire
ou de son délégataire principal et non plus parmi le personnel de I'Etat (OP ou
OPA). Une adaptation de l'article R 5332-25 du code des transports doit étre
envisageée.

2.1.2. Missions au titre des réglementations internationales

Outre ces missions spécifiques, il convient de noter que les capitaineries réalisent un
certain nombre de missions pour le compte des préfets de département, quelle que soit
l'autorité investie du pouvoir de police portuaire :

* l'accueil des navires en difficulté, en application de I'article 20 de la directive
n° 2002/59/CE du 27/06/02 (modifiée a 4 reprises) relative a la mise en place
d'un systéme communautaire de suivi du trafic des navires et d'information,
transposée en droit frangais par le décret n° 2012-166 du 2 février 2012 portant
désignation des autorités administratives compétentes en matiére d’accueil dans
les ports des navires ayant besoin d’assistance — Instruction du 24 avril 2012
relative a I'établissement des dispositions spécifiques a I'accueil dans un lieu de
refuge d’'un navire ayant besoin d’assistance de TORSEC maritime, de TORSEC
zonal et de TORSEC départemental, JORF n°108 du 8 mai 2012 ;

3 La charge d'ASP et ASP suppléant représente avec astreintes environ 0.1 ETP sur les ports H 24, 0.05 ETP sur les
plus petits ports et 1 ETP a Calais.
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* la gestion et le contréle de la s(reté portuaire des ports et installations portuaires
dans les ports départementaux soumis a I'I'SPS* °;

* le contréle de la mise en ceuvre de la directive n° 2000/59/CE relative aux
installations portuaires de réception des déchets d’exploitation des navires et
résidus de cargaison ;

* les missions de contréle portuaire pour lesquelles le préfet est également
responsable (marchandises dangereuses, directive “vraquiers”, statistiques
portuaires).

Dans ce cadre, les officiers de port et officiers de port adjoints peuvent étre amenés a
monter a bord des navires, et a accompagner les inspecteurs des centres de sécurité
des navires (CSN) relevant des DIRM (directions interrégionales de la mer) lorsqu’ils
interviennent dans le cadre du contrdle de I'Etat du port (Port state control (PSC)®).

La Commission européenne effectue régulierement des contrdoles au titre de
I'ensemble de ces textes. Une inspection de contréle sur la sOreté portuaire a eu lieu
en juin 2016 dans les Alpes-maritimes : de multiples non-conformités ont été relevées,
obligeant un lourd travail de régularisation de la documentation avant fin 2016 pour
éviter les sanctions financiéeres.

D’autres inspections, au titre notamment de la directive MARPOL sur les déchets,
devraient avoir lieu dans les prochaines années.

En outre, d’autres tadches ou missions sont confiées a la capitainerie comme la
transmission des notifications des déclarations maritimes de santé auprés de I'agence
régionale de santé ou prévue a l'article R 3315-25 du code de santé publique ou des
alertes sanitaires au centre de consultations médicales maritimes.

2.1.3. Autres fonctions exercées

Outre ces missions effectuées dans le cadre des obligations du code des transports ou
d’autres codes, les capitaineries exercent des missions de :

» conseil technique et maritime auprés de la DGITM, du préfet et du préfet
maritime ;

» conseil auprés des usagers du port et commandants de navires ;

* conseil nautique auprés des bureaux d’études et des services du port
(concessionnaire, exploitant d’installation portuaire ou autorité portuaire) ;

 prescriptions pour 'organisation de manifestations sur le port, aussi bien sur le
plan d’eau qu’a terre dans les limites du port ;

Le code ISPS (International Ship and Port facility Security), en vigueur de puis juillet 2004, est un outil international
de prévention des actes illicites contre les navires, les personnes transportées, équipages comme passagers, et les
installations portuaires accueillant ces navires, et constitué essentiellement de mesures de dissuasion en fonction
de la menace. Dans le code, les responsabilités des gouvernements contractants sont trés importantes et
longuement explicitées (notamment pour la slreté des installations portuaires).

® C'est ce qui a conduit le préfet de Haute-Corse a interdire le trafic des ferries sur Calvi en aodt 2016 pour le
transférer intégralement sur le port de I'lle Rousse

Le « Mémorandum d'entente de Paris sur le controle des navires par I'Etat du Port » ou «Paris Memorandum of
Understanding on Port State Control » ou plus généralement dit « Memorandum de Paris » est un « accord
international » signé en 1982 entre 14 nations maritimes, et qui en regroupe aujourd'hui 27. Il vise & améliorer la
sécurité maritime par un meilleur contréle des navires dans les ports, via des procédures mieux harmonisées. Il
prévoit des inspections vérifiant (toujours dans les ports), que les navires sont conformes aux diverses conventions
internationales en vigueur dans le domaine maritime
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* mesures a prendre en cas de sinistre a un navire dans l'attente de l'arrivée du
commandant des opérations de secours (article R5331-19) ;

* autorisation de travaux de réparation a chaud a bord des navires stationnant a
des postes destinés a la réparation navale, au titre du réglement pour le
transport et la manutention des matiéres dangereuses dans les ports maritimes.

Les capitaineries ont parfois des difficultés a comprendre les dispositions du code des
transports les concernant et sont conduites parfois a en faire une interprétation erronée
(réle des capitaineries dans le cadre du réglement sanitaire international’). On peut
signaler aussi a titre d’exemple les articles suivants :

-R5331-19 alinéa 2: « Le commandant de port prend, si besoin est, les
premiéres mesures strictement et immédiatement nécessaires, jusqu’a l'arrivée
du commandant des opérations de secours. »

-R5334-13 alinéa 1:« I'AIPPP peut empécher ou faire cesser les opérations de
chargement ou de déchargement lorsqu’elles mettent en cause la sécurité des
navires. »

Pour certaines capitaineries, cela implique la présence effective du commandant de
port en cas de sinistre pour le premier article, ainsi qu’'une présence permanente
physique d’un officier de port ou officier de port adjoint pour le second article. La
mission estime pour sa part que cette interprétation des textes est excessive mais les
services sont en attente d’une clarification pour savoir, dés lors qu’un navire est en
opération commerciale, s'il nécessite la présence d’'un OP ou OPA.

La mission suggére qu’a I'occasion de réunions annuelles organisées par
DGITM avec les DML, un point soit fait sur les dispositions réglementaires
incombant aux capitaineries qui ne leur paraissent pas claires.

La mission a été informée d’une responsabilité trés importante donnée aux OP et OPA
en matiére de travaux dangereux, alors qu’ils n’en possédent pas nécessairement
toutes les compétences. En effet, les alinéas 4 et 5 du point 52 dans le titre V du
réglement pour le transport et la manutention des matiéres dangereuses stipulent que ;
« L’autorité investie du pouvoir de police portuaire doit étre informée de toutes
réparations. L’accord de [lautorité investie du pouvoir de police portuaire est
nécessaire pour toute réparation qui comporte des travaux a chaud ou réduit les
capacités de manceuvre des navires et bateaux, méme si ces derniers stationnent a
des postes destinés a la réparation navale. Elle fixe les dates et les conditions de ces
réparations. »

L’article L5331-6 indique que l'autorité investie du pouvoir de police portuaire est
lautorité administrative, en l'occurrence le préfet de département, mais cette
responsabilité est de fait confiée a la capitainerie dont les officiers de port et officiers
de port adjoints n‘ont pas nécessairement la compétence, quelle que soit leur
expérience passée. Or l'autorité administrative pourrait confier cette mission a des
inspecteurs des installations classées plutét qu’aux officiers de port ou officiers de port
adjoints. La mission estime que ces travaux devraient étre placés sous la
responsabilité du responsable de la forme de réparation navale ou du propriétaire du
navire

La mission suggére que la DGITM et la DGPR réexaminent les conditions
d’application de [larticle 52 du titre V du reglement pour le transport et la

" le schéma d’alerte du Plan d’Intervention d’'Urgence de Santé Publique (PIGUS) de Saint-Malo place la
capitainerie comme interface naturelle du port avec le navire
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manutention des matiéres dangereuses en responsabilisant les exploitants des
formes ou quais de réparation navale ainsi que le propriétaire du navire pour
notamment les travaux a chaud.

2.2. Mise en ceuvre des modalités de répartition entre I’AI3P et I’AP

Lors de la décentralisation des ports d’intérét national en 2004, des conventions
devaient étre établies entre les collectivités devenues autorités portuaires et I'Etat,
définissant d’'une part les conditions du transfert de propriété, d’autre part la répartition
des roles entre I'Etat et ces collectivités en matiére de police compte tenu du maintien
de l'entité “capitainerie”. De méme, en application de la loi NOTRe du 7 aolt 2015, une
circulaire interministérielle du 6 novembre 20158 a défini les modalités des transferts de
compétence dans le domaine des ports maritimes. Elle prévoit notamment
I'établissement, avant le 30 novembre 2016, d’'une convention relative aux relations
entre l'autorité portuaire et I'autorité investie du pouvoir de police portuaire, notamment
s’il y a changement d’autorité portuaire. Or, il s’avére :

* que cette convention n’existe pas a I'heure actuelle dans tous les ports (Caen,
Cherbourg, le Légué Saint-Brieuc, Rochefort-Tonnay-Charente, Ajaccio).
L’annexe 8 fait le point sur I'état de ces conventions et leur date d’élaboration ;

* que les dispositions des conventions ne sont pas toujours respectées puisque
par exemple elles prévoient un bilan d’activité annuel remis a l'autorité portuaire.
La mission n’a pu prendre connaissance d’aucun compte-rendu d’activité, ni
méme de compte-rendu de réunion entre I'AI3P et 'AP faisant le point des
missions confiées a la capitainerie ;

* que les conventions ne sont pas précises sur la répartition des charges de
fonctionnement et d’investissement entre I'Etat et 'AP et que cette répartition
différe selon les ports ;

* que la répartition des charges de sdreté n’est généralement pas évoquée.

Certains ports décentralisés ne disposent pas d’'une convention. En outre, la plupart
des conventions existantes datent et ne prennent pas nécessairement en compte aussi
bien I'évolution de certaines missions, comme la sdreté, que les évolutions des
effectifs. De méme, certaines conventions définissent les modalités d’ouverture des
ports par l'autorité portuaire, modalités non respectées a I'heure actuelle. En outre, a
I'exception du port de Nice, aucune convention nouvelle n'a été signée avant le 30
novembre 2016. La mission ne peut que constater quaucun suivi n’est fait, en
application de la circulaire, sur la mise en ceuvre concréte de la décentralisation des
ports .

Les capitaineries assurent des tadches de police d’exploitation et de police domaniale
pour le compte de I'’AP. Sur les ports ou une convention existe pour définir les relations
entre I'Etat et AP comme Calais et Boulogne, il est prévu un rapport d’activité sur la
réalisation de ces missions. La production d’'un tel rapport pourrait permettre d’évaluer
la charge de travail que représentent pour I'Etat les missions assurées pour le compte
de 'AP.

La mission a constaté que sur la plupart des ports, elles représentent environ 40% a 60
% des missions des capitaineries.

Certaines AP paient les frais de fonctionnement générés par les missions faites par les
capitaineries pour leur compte, d’autres paient ou cofinancent certains investissements

8 Ref NOR: DEVT1517444C
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techniques de surveillance de la navigation, il n’existe pas de régle et cela peut étre lié
a un mode calcul de la dotation générale de décentralisation différente selon les ports,
mais la mission n’a pas eu les moyens de vérifier ce calcul qui date de 10 ans.

Certaines, comme la région Hauts de France, assurent la maintenance des
equipements techniques alors que la majorité des AP ne le font pas alors qu’elles sont
propriétaires des capitaineries ; la maintenance des équipements est généralement
assurée par I'Etat avec des moyens financiers ou humains extrémement limités
(1/3 ETP de la DIRM/NAMO en Bretagne).

La s(reté prend une importance croissante sur les ports et la répartition des charges
entre les AP et 'AI3P n’est pas explicitée dans les conventions et, de toute fagon, la
proposition objet de la recommandation n°1, a savoir que les AP doivent rechercher
les ASP dans leurs effectifs ou ceux de leur délégataire ou concessionnaire, devrait
étre inscrite dans les conventions.

Il parait donc indispensable d’établir des conventions précises, selon un modéle-type
applicable a toutes les autorités portuaires a établir par la DGITM qui précisera
notamment la notion de « niveau de service », sachant qu'un port ouvert H 24 ne
signifie pas nécessairement une présence physique H 24, si les conditions d’astreinte,
et des moyens de communication performants, voire des complémentarités avec
d’'autres services de I'Etat sont mis en ceuvre.

2. A lattention de la sous-direction des ports PTF de la DGITM/DST, solliciter les
DML/DDTM via les préfets de département et les autorités portuaires pour élaborer
ou mettre a jour les conventions précisant les relations entre l'autorité portuaire et
l'autorité investie du pouvoir de police portuaire sur la base d’un modele-type, et
veiller a leur mise a jour réguliere.
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3. Organisation de la gestion administrative

3.1. Organisation au niveau central

Au niveau central, au sein de la DGITM et de sa direction des services de transport
(DST), le suivi des ports et celui des effectifs théoriques estimés nécessaires au niveau
régional sont assurés par la sous-direction PTF, les aspects slreté maritime et
portuaire et la formation d’auditeurs relévent du département de la sOreté dans les
transports (DSUT).

La direction des ressources humaines (DRH, structure du secrétariat général du
ministére) intervient pour l'organisation des commissions administratives paritaires
(CAP) compétentes pour les mutations, avancements et promotions ; elle organise les
recrutements par concours; elle assure la gestion statutaire, administrative et
financiére (en raison du faible effectif des corps OP/OPA, la paie a été remontée au
niveau DRH en 2014).

Ainsi, au sein de la DRH, sont principalement concernées 4 sous-directions, Pilotage,
de la performance et de la synthése - PPS, Recrutement et mobilité - RM,
Modernisation statutaire — MGS, Gestion administrative et paie — GAP ainsi que le
département de la Politique de rémunération, de I'organisation du temps de travail et
de la réglementation - ROR.

La mission a pu faire les constats suivants :

« difficulté d’avoir des renseignements fiables aussi bien au niveau des effectifs
réels en place (différence de chiffres selon la source (DGITM, DRH, remontées
du questionnaire envoyé par la mission et visites faites sur place)® ;

« difficulté d’avoir, au niveau central, une vision exhaustive de l'organisation du
travail dans les capitaineries, les données fournies par I'administration centrale
n’étant pas nécessairement en cohérence avec celles du niveau local,
notamment dans les ports a marée, puisque l'organisation du travail est définie
dans les réglements locaux de chaque DDTM, avec des degrés de détail trés
variables d’'une DDTM a l'autre ;

« difficulté de recueillir des éléments statistiques cohérents avec les remontées de
terrain.

3.2. Organisation au niveau local

Les capitaineries sont géreées au sein des DDTM sous l'autorité d’'un délégué a la mer
et au littoral (DML), en général, adjoint du DDTM et qui s’appuie la plupart du temps
sur un service spécifique s’occupant de la mer et du littoral (la dénomination est
variable suivant les DDTM) pour la gestion de proximité des OP et OPA (entretiens
professionnels, congés, mutations) et sur les services généraux de la DDTM pour la
gestion administrative des personnels (paye et formations notamment). Le DREAL en
tant que responsable de la zone de gouvernance des effectifs (R ZGE) au niveau
régional répartit les emplois du BOP-203-IST, dont les effectifs des capitaineries.

La mission constate qu’il peut exister un certain hiatus entre le suivi de 'administration
centrale concernant les effectifs des capitaineries des ports décentralisés et la gestion
au niveau local, au sein de la ZGE, de la totalité des emplois de catégorie A et B

® |l s'avére que, pendant le temps de la mission,