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AFCAN INFORMATIONS

CAPITAINES FRANCAIS SOUS PAVILLON ETRANGER

Le Secrétariat regoit de temps & autres des lettres
de capitaines frangais navigant sous pavillon étran-
ger qui apprennent l'existence de 1'A FC AN et
demandent s'ils peuvent y adhérer,

L' AFCAN = ASSOCIATION FRANCAISE DES CAPITAINES
DE NAVIRES - (300 membres actifs et 160 préretrai-
tés et retraités) affilide a 1' I F S M A - INTERNA-
TIONAL FEDERATION SHIPMASTER'S ASSOCIATIONS : 4000
membrss -~ regroupe .

DES CAPITAINES COTIERS, DES CAPITAINES DE LA MARINE
MARCHANDE, DES C.L.C. - DES C1 NM - DES C2 NM
navigant au cabotage ou au long cours sous pavillon

frangais ou étranger.
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Cette année, 1l'assemblée générale de
1'A P C ANa& réuni le 13 Mai & bord du BELEM amarré
4 Paris une assistance nombreuse.

FEtaient présents les commandants

ABELANET, ANDRIEUX, AUVIEUX, BARBANCON, BILHAUT,
BLAISOT, BOUDIERE, BOUGEARD, BRETON, BROCHEC,
CHAPPUTS, CHENNEVIERE, DAVID, DEFRANOUX, DELOBEL,
DEROUET, FROC, GODIN, GOURMELON, GUILLOU, HOCHET,
HOUDEBINE, HUYARD, LALITTE, LATIL, LE C0Z, LE FUR,
LEGAL, LE GALLOU, LE HOERFF, LEROUX, LOISEAU,
MARTEEL,, MAUFFRET, MERE, MESNAGE, NICOLAS, PINCZON
DU SEL, PLANTY, QUEAU, RAOULT, RETSIN D'AMBROISE,
SACONNEY, SALVY, STEPHANY, THEBAUT, TROCHERIS et
YVONNOU

ainsi que Maitre HILLION BARBANCON et deux Jjournalistes,

Le Président Yves BROCHEC a ouvert la
séance en présentant son rapport moral :

"Mes Chers collégues et amis,

L'année derniére, nous avions tenu notre assemblée
générale au Havre et cette année, grice & la compréhension
et &4 1'amitié du commandant RANDIER, nous avons la Jjoie
et la fierté de vous accueillir & bord de ce bateau pres-
tigieux qu'est le trois méAts BELEM, un des derniers fleurons
du passé de notre marine & volles,

Un grand merci au commandant RANDIER et & la FONDATION
BELEM de nous avoir donné 1l'occasion de nous réunir ici
avant que ce bateau ne quitte définitivement le Quai
Branly et 1l'ombre de la Tour Eiffel pour rejoindre un
port breton, Nantes probablement,

©'il faut au commandant RANDIER trouver un équipage, nul
doute que vous serez nombreux A vous proposer,

Je remercie dgalement Maitre HILLION BARBANCON d'é&tre
présente a4 nos débats et de nous faire une communication
sur le théme : "LE DROIT PENAL ET LE CAPITAINE",

Aprés ce préambule, il nous faut entrer dans le
vif du sujet et vous ne m'en voudrez pas, Jj'espére, si
Jj2 commence par un tableau de la situation de la Marine
Marchande Frangaise, situation qui ne peut nous laisser
indifférents,

Notre flotte de commerce est actuellement en situation
catastrophique, je dirais méme en danger de mort,

L'an dernier déja, je vous disais mon impression de voir
les partenaires habituels, ceux qui prétendent réfléchir
4 la politique maritime de la France, pratiquer la
politique du pire.

Depuis les choses n'ont fait qu'empirer,

Premiére constatation :

L'Etat se désintéresse totalement de sa
flotte de commerce., Rien ne figure dans le 9&me plan,
Ce ne sont pas les propos de Guy LENGAGNE "touche pas
& mon pavillon" qui chengeront quoi que ce soit. La
création du Ministére de la Mer nous avait, en son
temps, donné quelque espoir, mais il n'y a plus d'il-
lusions & se faire : LA MER EST ACTUELLEMENT BIEN
PERDUE. .
Certains spécialistes des milieux maritimes et certains
Journalistes considérent d'ailleurs comme inéluctable et
irréversible la disparition & court terme de notre flotte
de commerce et, par vole de conséquence, de tout le tissu
social maritime.
Quelques chiffres me semblent éloquents.
La flotte de commerce comprenait :

488 navires pour 11 782 997 Tx de J.B. au 1.1.1978
366 " 9 219 084 . 1.1.1984
356 " 8 945 000 " 1.1.1985

ce qui nous met au 11&me rang mondial avec la perte de
152 unités en sept ans.

Quant aux effectifs (personnel embarqué et & terre),

ils sont passés & moins de 19 000 pour le commerce et

les portuaires, soit unediminution de plus de 150C du

1er Janvier 1984 au 1er Janvier 1985,

"La mer c'est la richesse", écrit Fernand BRAUDEL de
1'Académie frangaise. Il ne faut pas oublier que les
seuls moments de son histoire oli 1la France connut des
progrés nets et rapides furent les moments de grande
activité maritime., Fernand BRAUDEL dit encore que "La

mer est la charrue de toutes les nations qui la cotoient”
et que "si un Jjour 1'Europe occidentale perdait la libre
utilisation de la mer, ce qui peut s'imaginer facilement,
elle se viderait aussitft de sa substance, de sa richesse
et perdrait sa vie privilégiéde",

Or, on assiste dans le monde maritime &4 un déplacement des
centres de pouvoirs vers le Pacifique. Ainsi cet armement
de TAIWAN, EVERGREEN qui vient de lancer pour la prémiére
fois une ligne maritime autour du monde suivi par U,S.
Lines.



Singapour et la Chine ont aujourd'hui rejoint, voire
dépassé la plupart des pays européens du point de vue

de leurs flottes de commerce et les principaux arma-

teurs viennent aujourd'hui d'Extrfme Orient.

A 1'inverse, de grands armateurs européens comme SALEN,
disparaissent.,

La mer n'appartient gratuitement & personne. Le transport
maritime devrait pourtant représenter un &l2ment essentiel
de l'activité d'un pays comme la France qui travaille

nn jour sur quatre pour l'importation et l'exportation,

Deuxiéme constatation :

Dans ces conditions il est compréhensible
que certains armateurs qui ne trouvent plus auprés des
pouvoirs publics l'aide qu'ils seraient en droit d'es-~
compter pensent & passer leurs navires sous pavillon
étranger comme c'est le cas en Grande Bretagne, en
Norvege, aux Pays Bas et en R.F.A.

Face 4 la concurrence internationale sans pitié, aux
conditions du marché ainsi perturbées, les régles du
Jeu sont faussées.

Et voici encore des chiffres :
entre le 1er juillet 1970 et le 1er Juillet 1984

. la part des pays en voie de développement passait
de 6,6 % 4 17 %

. la part des pays "socialistes avancés"
de 8,9 % a 10,3 %

. les registres de libre immatriculation
de 16,7 % a 27,2 %

. et les flottes des pays industrialisés régressaient
de 65 % a 45 %

le tonnage mondial a augmenté de 30 % de 1974 & 1981

I1 est évident que les armements n'ont pas pour vocation
de transporter le maximum de marchandises, mais de trans-
porter ce qui peut 1'&tre a des conditions rentables pour
eux ; ce qui suppose des alliances, des regroupements.

Le transport maritime ne devient plus une fin en soi, mais
un maillen d'une chaine plus vaste, incorporant des ache-
minements terrestres aux deux extrémités, supposant un
dialogue et une solidarité entre de nombreux partenaires :
chargeurs, transitaires, etc... Les armements frangais ont
toujours paru relativement isolés de la chaine de trans-
port en aval et en amont., De plus, ils trainent souvent

le poids d'un environnement administratif pesant, généra-
teur de cofits élevés. La place donnée & 1la fonction com-
merciale est souvent insuffisante et la prééminence des
"ingénieurs" a souvent freiné les adaptations économiques
nécessalres,

!

Les déclarations prescantes du C C A F, par son ddélépuéd
général Patrick GAUTRAT, puis celles de Francois ROZAN
laissent pressentir que 1'année 108% mera une annde-clé

en ce gui concerne le "pavillon libre" ou le "pavillon
économique,

Les armateurs du pétrole, du vrac et du cabotage ne veoient
plus leur salut que dans l'internationalisation d'une
partie de leur flotte. Mais Jjusqu'ici on ne s5'était pas
encore attaqué ouvertement au statut sncial des marins,

En falt, ce qul est proposé¢ aux marins de la SFTP, c'est
la perte du bénéfice du livret maritime frangais, la perte
de la protection sociale de 1'ENIM. Perte qui sera compensée,
dit-on, par quelque chose de similaire, le nouveau statut
proposé aux marins frangals volontaires pour naviguer sous
pavillon des Bahamas prévoit :

- un contrat d'engagement pour &4 ou 5 mois
Le marin effectuerait B H de travail par Jjour et les
heures supplémentaires nécessaires aux mancuvres plus
des heures supplémentaires pour 1l'entretien dans la
limite de 60 H par mois

- les charges seralent payées moitié par 1l'armateur,
les soins médicaux, accidents, invalidité seraient couverts
par le GAN

~ le systéme de retraite monté par la compagnie d'as-
surance et d'investissement de France (CARDIF) pour une
cotisation de 15 % de la rémunération brute et les congés
seralent de 15 Jjours par mois. Nul doute que par cette
porte entrouverte ce sera & court terme 1la mort du régime
soclal des marins, ce qui résoudra du méme coup le probléme
du financement de 1'ENIM,
Ces derniéres semaines, dans la presse, vous avez pu
comparer les salaires des marins frangals et des marins
étrangers et constater - o surprise - que le salaire du
marin frangals n'arrive qu'en Béme position, Bien évi-
demment i1 ne s'agit pas de le comparer au salaire du
marin hondurien, tanzanien ou des Iles Gilbert.
Par contre les charges sont en France les plus élevées,
42 %, alors qu'elles ne sont que de 38 % en Suéde, 19 %
en Grande Bretagne, 5,8 % au Danemark.
Au lieu de laisser se développer chez les armateurs fran-
cais cette forme de complaisance qui ne veut pas dire son
nom, n'y avait-il pas des actions &4 entreprendre de 1la
part de 1'Etat, mais aussi des armateurs et des syndicats.
Depuis de nombreuses années, bien avant 1la crise, on
entendait les armateurs crier au secours en mettant en
avant des handicaps spécifiquement frangais, tels que :

. augmentation excessive des charges
. conflits soclaux quasi permanents
. pesanteur dans lesn pnrtse

. ahsence de soutien sectoriel



. passivité des pouvoirs publics contre les mesures
protectionnistes ou les concurrences déloyales

et la solution préconisée était immanquablement de vouloir
faire des économies sur le poste "équipage". Il est évident
qu'il faut adapter constamment 1'organisation du travail

4 bord avec une certaine souplesse et Je pense que nos
capitaines et nos officiers et marins ont montré leur
aptitude a assumer le progrés technique.

I1 faut savoir que dans le compte d'exploitation d'un
porte-conteneurs le poste "équipage est de 6 % et celui

des soutes de 12,5 % et dans celui d'un pétrolier de

280 000 T les mémes postes sont respectivement de 12 %

et de plus de 40 %.

Alors il y a peut-8tre des économies & chercher ailleurs
que sur le dos des équipages, et Je serais curi®ux de
savoir si la direction des compagnies maritimes en diffi-
culté - ainsi que l'ensemble des cadres des services &
terre - participent également au serrage des boulons et
donc au sauvetage de 1l'entreprise ...

Nos équipages ne seront jamais compé?itifs face aux équi-
pages des Iles Gilbert ou Tuamotou ou les négrilers modernes
vont actuellement recruter, Quelques articles parus dans

le Marin sont des témoignages hallucinants sur les conditions
d'embauche des marins du Tiers Monde.

Le phénoméne complaisance est en plein essor :

"Les trois quarts des marins fréquentant les ports frangals
et européens sont du Tiers Monde, africains, asiatiques,
etc... En RFA, 40 % de la flotte navigue sous pavillon de
complaisance contre 30 % i1 y a deux ans. L'an dernier

les pays scandinaves, Norvége, Suéde, Danemark, Finlande
ont fait passer environ 400 navires sous pavillon de
complaisance" (Marin du 15 Mars 1985).

Troisiéme constatation :

L'action des syndicats, dont il n'est pas exces-
sif de dire qu'ils sont complétement disqualifiés, n'a rien
fait pour faciliter 1'évolution de notre flotte de commerce.
En voulant tuer la poule aux oeufs d'or, on risque de tout
perdre. Le "France" n'était pas rentable sous pavillon
frangais mais le "Norway" gagne de l'argent.

Les syndicats se désintéressent des capitaineg (cf 1'affaire
du Saint Germain) , L'un d'eux n'a-t-il pas répondu a

1l'un de nos collégues qui demandait son soutien : "Qu'il
n'était pas un cabinet d'avocats".

Certains d'entre vous trouveront peut-&tre que je m'éloigne
des objectifs de 1'AFCAN. Je ne le pense pas., Comment est-il
possible de concevoir une politique maritim? sans navire,
Seulement chanue partenaire social ne peut a lui seul

sauver la flotte frangaise dont le sort est entre les mains
de tous.

et nous, AFCAN, estimons avolr notre mot A dire pour
que le TRANSPORT MARITIME ne soit pas un parent pauvre
de 1'économie
- & la limite de 1'indifférence de 1l'opinion
publique et des usagers
- & la limite de 1'indolence de 1'&tat
- A4 la limite du conservatisme et de 1'égoisme
pratiqués par les armateurs el les syndicats

Quand on est un pays majeur et qu'on veut le rester, on

a une flotte a la dimension de ses échanges et de ses
besoins, sinon on sous-traite 2 d'autres, avec les incon-
vénients majeurs qu'il ne faudrait pas sous estimer,

A la dépression succdde la reprise et ce Jour 134 la France
aura besoin de capitaines et de marins de qualité,

Les prévisions faites par 1la Banque Mondiale pour les
années 1985-1995 prévoient un taux de croissance annuel
moyen des exportations de 1'ordre de 6,4 %, et de 1a
production de 4,5 % pour les pays industrialisés et de

5,5 % pour les pays en voie de développement,

I1 existe donc de bonnes raisons d'espérer que la demande
de transport maritime s'accélérera dans les prochaines
années. Aux décideurs publics et privés de préparer ensemble
une politique maritime & long terme qui permettrait au
pavillon frangais de s'adapter et de profiter d'un marché
qui va s'élargissant.

Sans quoi, on peut commencer dés maintenant

. & fermer au moins trois écoles de navigation, sans
compter les écoles d'apprentissage maritime, A quoil
bon en effet former des officiers et des marins
s§'1ls n'ont pas la possibilité de trouver un embar—
quement,

+ & ne plus recruter d'administrateurs des affaires
maritimes ni de personnel

. et ainsi pour toutes les professions directement
ou indirectement lides sux activités maritimes

Qu'on 1'admette ou non, 1'évolution actuelle si elle se
poursuilt ne peut que se traduire par moins de sécurité

sur mer et i bord,

Qu'on le veuille ou non, l'essor de 1la complaisance ne va
pas dans le sens d'une plus grande sécurité.

Et puis & quand le passage sous statut étranger des entre-
prises de transport terrestre, de transit, de manutention,
de construction et de réparation nasvale et pourquoi pas

de Renault qui affiche un déficit de 12 millisrds 2

Depuis notre derniére assemblée générale, notre
action s'est poursuivie avec ténacité et s'est révélde
positive dans bien des domaines.

L'affaire qui opposait notre ami GUERET & la TRUCK LINE
est enfin arrivée & sa conclusion, apras 4 ans, GUERET a
donc gagné son procés et, par un arrét du 9 Novembre 1984



la Cour d'appel de Paris a confirmé le Jjugement précédent
du Tribunal de Commerce de Paris du 2 Mal 1983 et a con-
Aamné la TRUCKLINE aux dépens d'appel.

Ceci est 1'heureuse conclusion d'une affaire pour laquelle
il a fallu beaucoup de persévérance, de fol et qui avait
pourtant suscité, & 1'époque, quelques réscrves de la part
de certains d'entre vous.

L'été a résonné des clameurs poussées par les médlas a
1'occasion du naufrage du "Mont Louis". Que de contre
vérités et d'aneries diffusées 4 cette occasion,

Nous avons sur le champ apporté au Ct DEVINEAU tout 1le
soutien dont 1l svait besoin, plus particuliérement les
commandants CHENNEVIERE et HUYARD. Cette affalre actualise
surtout les problémes de sécurité que posent les navires
"RO-RO", Le Mont Louis a en effet coulé en quelques minutes.
Nos collégues belges étudient depuis quelques années, dans
le cadre de 1'IFSMA, le dossier des navires RO-RO.

Ce naufrage pose encore un certain nombre de questions, en
particulier :

v

. faut-il différencier les matidres dangereusges en
polluantes et non polluantes et créer des couloirs spécilaux
de navigation ?

. faut-il rechercher une réglementation spéciale pour
les ferries sortant d'un port ?

Je pense que la création de nouvelles régles, de nouvelles
marques pour des navires spécilaux, handicapés, restreints,
etc,.. fn'ajouterait pas grand chose a 1l'efficacité des
regles de barre dont le respect est le meilleur garant
d'une saine navigation.

Des projets de lol concernant :
- la 1limitation de responsabilité des propriétaires de
navires et de l'assistant

— les assurances maritimes
nous ont été soumis par Monsieur DUROMEA et ont fait
1'objet de notre part d'une étude et d'une réponse détail-
lées. L'ancienne rédaction avait le mérite de séparer
les fautes intentionnelles et les fautes caractérisées ;
1la nouvelle parle de fautes intentionnelles ou inexcu-
sables de 1'assuré,
La nonvelle rédaction n'a fait 1'obJjet d'aucun commentaire
de la part des armateurs, pourtant elle n'apporte rier ni
aux armatenrs ni aux capitaines et i1 faudrait s'interroger
sur les points suivants :

- Oui Adcidera aque le capitaine est inexcusable ?
- Muand devient-on inexcusable ?

Le capiteine est geul amené A prendre des risques, pas
seulement des risques de pollution mais ausci de navi-
gation imposés (économies, horaires, etc) Touk capitaine
en a fait un jour 1'expérience et le développement de 1a
complaisance rendra encore plus lourdes ces pressions
exercées sur le capiteine.,. dens 1'indifférence générale.

Plusieurs de nos adhérents se sont vus dresser des procds
verbaux de grande voirie parce que, leur équipage étant
en gréve, ils étaient dans 1'impossibilité de dégager le
poste & qual. La encore nous avons bénéficié des conseils
de Me BARBANCON HILLION pour la procédure A employer en
pareil cas,

Dans tous les cas ol nos collégues adhérents sont en
difficulté, soit pour des conflits avec 1l'armateur, avec
1'équipage, soit pour des problémes spécifiques de la
fonction, la procédure est maintenant bien rodée et le

Ct BUSIAU assure avec compétence la liaison avec 1l'assureur,
Remarquons en passant leur efficacité pour assurer rapi-
dement & notre collégue le Ct SANQUER le concours d'un
des meilleurs avocats maritimes.

L'affaire qui nous a sans conteste touché au plus profond
de nous m@me est celle du SAINT GERMAIN. Je ne m'étendrai
pas sur les faits qul sont suffisamment connus mais qu'ils
alent pu se produire et 8tre considérés comme bénins -
presque insignifiants - par 1l'autorité de tutelle, dépasse
les bornes et nous montre que rien ne va plus Place de
Fontenoy. C'est l'essence m&me de notre fonction qui est
en cause., Des fait aussi graves marquent habituellement

Ta derniéere étape avant la fin,

Que falt le Secrétariat d'Etat &4 1la mer ? Il promet
1'impunité aux mutins, belle legon de courage en vérité

et exemple de démagogie effrénée et de laxisme qui ne

peut qu'encourager le renouvellement de tels actes,

Aprés cela, on peut vraiment se demander A quoi sert le
Secrétariat d'Etat &4 1la mer et les capitaines auront bien
compris cette fois qu'ils n'ont rien & attendre du loca-
taire de la Place de Fontenoy.

L'IFSMA que nous avions alertée a adressé un courrier A

ce méme secrétariat, exprimant son inquiétude sur les
graves incidents survenus a bord de navire appartenant
pourtant & "une nation de vieille tradition maritime".
Dans sa réponse, Guy LENGAGNE n'a pas eu un mot pour les
incidents, se contentant de rappeler que les navires
francais sont parmi les plus surs en ce qui concerne les
normes de sécurité et la qualification de 1'équipage.
Monsieur LENGAGNE n'a m&me pas l'excuse d'une mauvaise
traduction, la lettre adressée par le commandant RUTHERFORD
étant en frangais. Cette réponse émane donc d'une volonté
délibérée de désinformation et constitue une preuve sup-
plémentalre de mauvaise foi.
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En tout cas nous sommes décidés & conduire l'action
engagée Jucqu'au bout., Nous avons choilsi Maitre Henri
GARAUL, penaliste renommé, pour défendre notre action.

A l'administrateur de Dunkerque chargé d'instruire 1l'a-
faire et qui s'étonnait de tout le bruit fait par 1'AFCAN
autour de cette affaire, j'ai répondu en réaffirmant la
volonté des capitaines de voir la Jjustice se prononcer
conformément aux textes en vigueur et que nous attendions
de lui qu'il fasse son devoir et tout son devoir (malgré
toutes les pressions exercées pour qu'il décide dans le
sens suggéré par l'administration).

Nous attendons toujours par ailleurs la réponse du gou-
vernement 4 la question écrite posée par Monsieur Marc
LAURIOL le 30 Janvier 1985.

Hautement révélateur également :

. 1'attitude des syndicats face a ces incidents :
nous savions ce qu'on pouvait attendre de la majorité
d'entre eux et ceci n'est qu'une confirmation supplé-
mentaire,

. l'attitude des armateurs qui s'est alignéé rapi-
dement sur celle de l'administration ; ils étaient pour-
tant les premiers concernés,

Nous ne comprenons pas non plus 1'attitude des chefs et
officiers mécaniciens qui paraissent ne pas se sentir
concernés. )

I1 est une fois de plus démontré que, pour des raisons
essentiellement politiques, en railson de notre faible
nombre, le point de vue des capitaines et la défense de
leurs intéré&ts n'intéressent ni les pouvoirs publics, ni
les syndicats, ni les armateurs.

Puisque les conseillers du ministre pensent qu'il n'est
pas important de tenir compte des avis de 1'AFCAN, nous
pourrions peut-8tre leur rendre la politesse en adres-
sant, par l'intermédiaire de 1'IFSMA, une note a4 1'0MI
montrant comment le Secrétaire d'Etat & la mer répond au
courrier adressé par 1'IFSMA et comment la France entend
réprimer les mutineries a bord de ses navires.

Cela aurait-il un certain retentissement ?

L'affaire du Saint Germain, délicate et douloureuse,
était suffisamment grave pour mériter toute notre at-
tention lors de la réunion de Nantes le 31 Janvier 1985,
32 capitaines décidérent alors de créer un syndicat afin
de suppléer éventuellement a l'action en Jjustice de 1l'as-
sociation si elle était rejetde en raison d'opportunisme
politique. Cette création, faite peut-&tre d'une fagon
précipitée pour une situation exceptionnelle, a déclenché
quelques vagues et c'est pourquoi j'ai pris la décision
de vous adresser une lettre-circulaire pour recueillir
vos avis éclairés sur des queslinns essentirlles.

Je puis vous assurer que pour ma part Je n'ai pas eu
d'état d'8me,

Je remercie tous ceux qui, préoccupés du rayonnement et
de 1'efficacité de 1'AFCAN, m'ont fait part de leurs
réflexions et de leur analyse.

A ce Jjour, j'ai regu 70 réponses dont 50 d'actifs. Sur
ces 50 réponses, 35 sont favorables a4 1l'idée de la créa-
tion du syndicat et 15 désapprouvent., Parmi les retraités
13 approuvent et 5 ne sont pas d'accord tandis que 2
démissionnent.

Maintenant que le syndicat existe c'est peut-&tre le
moment d'approfondir la question de fagon & faire en
sorte que nous nous dotions d'une structure qui ait
toutes chances de servir au mieux les intéré&ts de

notre profession et exclusivement ceux-ci.

La majorité des réponses est donc favorable & 1'idde

de syndicat, encore qu'il faille tempérer cette affir-
mation car sous 1l'appellation "syndicat" vous mettez

des concepts bien différents ; néanmoins, cette idée
crée une dynamique d'action qui n'est pas négligeable,.
Ceux quil sont contre, le sont soit parce que le syn-
dicat a une connotation politique de lutte des classes,
soit parce que résoudre les problémes au niveau frangais
est dépassé et qu'il faut railsonmner au niveau européen
ou international par 1l'intermédiaire d'organismes inter-
nationaux. D'autres expliquent qu'un tel syndicat ne
peut &tre que de "fonction" et par conséquent accen-
tuerait le c8té corporatiste du capitaine,

En ce qui concerne l'admission des seconds capitaines,
la quasl unanimité est contre, sauf pour les capitaines
interimaires ou rétrogradés pour raisons économiques.
Beaucoup d'entre vous sont favorables aux contacts avec
le S.N.P.L. & condition qu'ils nous apportent quelque
chose et que nous ne soyons pas marginalisés,

Maitre BARBANCON-HILLION, & ma demande, a fait une étude
comparative "association/syndicat" et se fera un plaisir
de vous apporter toutes les explications que vous pouvez
souhaiter.

Le Bureau de 1'AFCAN s'est réuni le 21 Mars pour faire le
point et a décidé A 1'unanimité de vous soummettre les
dispositions suivantes :

- si 1'étude de Maitre BARBANCON-HILLION ne
démontre pas gque le syndicat soit significativement plus
performant que 1l'assoclation, celle-ci demandera au
syndicat de se dissoudre

— dans le cas contraire, le syndicat sera
maintenu et tenu en réserve, l'assemblée générale ou
le conseil d'administration devant définir les modalités
de rattachement & 1l'association ou désigner une commis-
sion pour le faire, En tout cas, ces statuts devraient
8tre modifiés pour n'y admettre que des capitaines en
activitéd,



Bien qu'il existe actuellement un phénoméne de "ras le
bol" vis A vis des syndicats traditionnels, on ne peut
pas non plus eapérer volr tous les membres "actifs" de
1'AFCAN adhérer A un tel syndicat. En dehors méme de
tout enpgagement politique qui n'est pas a népgliger,

la volonté de maintien de certaing capitaines au sein-
de syndicats traditionnels tient & la 1législation sociale
actuelle et en particulier au mode d'élection des repré-
sentants aux comités d'entreprise.

Un syndicat ne groupant que des capitaines n'a aucune
chance d'@tre considéré comme représentatif du collége
"officiere", ce qui éliminerait la présence des capi-
taines & ces C.E. et serait facheux,

Le Bureau a aussi décidé de proposer & l'assemblée géné-
rale de modifier le nom de l'association en

Association Professionnelle Frangaise des ~
Capitaines de Navires

afin de bien marquer qu'il ne s'agit pas d'une amicale.
D'autres proposent la dénomination :

Association Syndicale Frangaise des Capltaines
de Navires

Pour ma part, Jje suis pour le maintien du sigle actuel.
Maitre BARBANCON-HILLTION a également étudié la procédure
de reconnaissance d'utiiité publique.

Cl'est évidemment aux "actifs" de se prononcer car les
retraités ne peuvent apporter aux débats que leurs
réflexions et leur avis en gardant en mémoire le pro-
verbe chinois qui dit que "l'expérience est une lanterne
éteinte qu'on s'accroche dans le dos".

Je voudrais une ASSOCIATION DYNAMIQUE EFFICACE ET PER-
FORMANTE, or je constate que depuis toujours 1'AFCAN
fonctionne avec un petit noyau de bénévoles avec lequel
j'ai eu grand plaisir & travailler. Mais alors, Messieurs
les actifs, JE NE SUIS PAS D'ACCORD

. face au constat d'absenteisme aux réunions et
assemblées

. face au peu d'activité au conseil d'administration,
dans les réglons

Pensez—-vous n'avoir rien 4 faire ?

Une chaise vide est une chaise morte

Pensez-vous que votre cotisation soit superflue, n'at-
tendez pas que le trésorier solt obligé de vous le
rappeler

M1 bout de 1'essoufflement, il y a 1l'asphyxie, 1'anes-
thésie,

Une association qui n'est plus animée de 1a volonté des
adhérents est une assoclation en péril.

Non, Jje ne cuis pas d'accord. Pensez-y, 1'AFCAN zomnole,
1'AFCAN ronronne. Si elle ne veut pas &tre une ansnciation
nombriliste mails rester au contact des réalitds maritimes
et préparer le capitaine de 1'an 2000, 1l'apport des idées
des actifs est essentiel.

Si vous trouvez que 1l'information ne vous parvient pas suf-
fisamment, c'est sans doute le cas - vous avez toujours la
possibilité de prendre contact avec vos responsables de
régions.,

Si vous attendez beaucoup de L'AFCAN, celle-ci aussi

attend beaucoup de vous.

Je voudrais que, pour moderniser l'armement de 1la passerelle,
quelques adhérents forment une commission pour étudier les
problémes de structure, de circulation de 1'information,

de groupes de travail.

Les thémes & étudier peuvent &tre :

- les conséquences pour les capitaines de 1la
mise en place des V,T.S.
- 1l'anglais tel qu'on le parle sur les passerelles
- la formation des officiers, le recyclage des
capitaines
- le capltaine et sa respongabilitﬁ médicale
ec...

Je souhaite bon vent & la région nantaise dont nous
avons mls en place les structures lors de la réunion
du 31 Janvier 85 et espére qu'elle ne restera pas
silencieuse.

Notre collégue et ami, le Ct DEBAYLE, m'a demandé d'&tre
déchargé de ses responsabilités de vice-président Méditer-
ranée. J'al accepté sa démission et le Ct MASSEIN assumera
cette fonction. Le Ct DEBAYLE se chargera & Marseille de
mettre en place une structure avec les commandants PELLICOT
et MOUREN, Il y a un sérieux effort & faire du c8té de
cette région,

Assumant la fonctlon de Président depuis guatre ans et
ayant euvré de mon mieux pour le développement et 1le
rayonnement de 1'AFCAN, Jje désire passer la main et

céder la place & quelqu'un de plus Jjeune, de dynamique

et d'efficient ; c'est pourquoi Jje vous demande d'accepter
ma démission. Le conseil d'administration aura la tfche

de désigner un nouveau président,

N'oubliez pas que les mutations technologiques affectant
la propulsion et la conduite du navire sont ausei fonda-
mentales qu'd 1'époque ol la voile dut s'incliner devant
la vapeur,

N'oubliez pas que c'est 1la "quulité" de la représentation
des capitaines et la cohésion de celle-ci qui compte plus
que toute autre chose. Ceotte 1dé2 de eyndicat peut amener
des controverses, mals que 1'amitid 1'emporte,



Sachons nous prendre en charge. Soyons unis, persévérants,
maintenonz 1a veille au bhossoir et 1'AFCAN pourra main-
tenir sa rovte et sa vitesse contre vents, marées et
courants contraires.

I.'exposition NORMANDIE devrait rappeler 4 nos d}rigeaqts
ces paroles que le Président LEBRUN pronongait a la céré-
monic d'inauguration au Havre le 23 Mai 1935 : "La mer
exerce toujours une influence décisive sur la vie des
peuples, Chacun des redressements de leurs marines marque
un réveil des fnergies nationales",

Avant que ne soit officialisée la grande braderie de
notre flotte de commerce, il nous appartient peut-8tre
d'adrnseer une motion au Président dela République.

Lenpue vie A 1'AFCAN., Merci de votre présence et de
votre attention.

Le Président Y. BROCHEC

RAPPORT FINANCIER présenté par le Commandant BOUDIERE

un
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Le Bilan financier de 1'année 1984 fait apparaitre
excédent de recettes sur les dépenses de 38 000 FR.

Sur les prévisions, les recettes sont supérieures
21 000 FR et les dépenses inférieures de 17 000 FR.

Le nombre des adhérents est passé & 423,

Ce chiffre ne doit cependant pas faire illusion.
se décompose en 260 actifs et 163 retraités. On peut
rapprocher du chiffre de 1980 : 305 actifs et 48 retraités.

Le Glissement des actifs vers les retraités se

poursuit et i1 est 4 craindre qu'il se poursuive, compte
tenu de la diminution du nombre de navires de la flotte
marchande francaise,

Les adhésinons nouvelles ne compensent pas ce glissement.
Les efforts de recrutement d'adhésion doivent se pour-
suivre,

T)

Ty

RECETTES

Les enlisations ont été relevées en 1084, soit des

monrees aapplémentaires de £ 000 FR environ,

9

'Lgs intéréts des placements der fonds de 1'assoctation
ont été supérieur de 13 000 FR aux prévisions

. cotisations prévues .., 276 000 - encaissdes 284 Qo0
. intérets placements .., 19 noo - n 32 000
~ TOTAL 295 000 216 000

PLACEMENTS

Un fonds d'assistance Juridique a été créé en 1979,
Il a été utilisé dans plusieurs affaires de pnlluticn,-
dans un probléme de licenciement abusif et dans un pro-
bléme de naufrage.
Ce fonds avait été placé en bons du trésor dont 1'intérét
était voisin de 10,5 %,
La signature du contrat d'assurance avec le Cabinet AUDRAIN
HERVIOU a modifié le but de cette réserve.
Le Glissement important des actifs vers les retraités
diminue les recettes des cotisations et il apparait néces-
salre d'augmenter les recettes des placements pour éviter
dans la mesure du possible d'accroitre les cotisations
des actifs,

La création des SICAV-ASSOCTIATTONS e 1984 nous

a semblé intéressante.

Ces SICAV, réservées aux associations, sont exemptes
d'l@Ots_et disponibles & tout instant. Elles sont
cotées journellement en bourse et leur rendement
volsine 12 %,

Nous avons donc remplacé les bons du trésor par 1l'achat
de SICAV dont nous attendons environ 32 000 FR de res-
sources,
%'achat dg &26$ICAV a été effectué en Novembre 1984 pour
a somme de 000 FR. A ce Jour, le 3 5 o
Seb.de Sub bag J ’ ir cours en bourse

5 ce plgcement, il convient d'ajouter un livret
de caisse d'épargne avec un intdérét de 6,5 % ol nous
plagons les fonds disponibles,

) S} les dépenzes de 1l'association cont i peu prés
répulid, res mensue llement, les recetifes pravenant des
cotisations sont importantes en détmt d'annde et marquent
Qnguite un palier jusqu'su rappel de catinations en Mai-
Juin puis marquent un nouveau palier en fin d'annéde,



L0 kn conclusion, les recettes de l'association en
placement pourraient atteindre 37 000 FR en 1985
(SICAV et €. épargne).

Chiffree desrevenus de placement :

- 1979 330
- 1980 1 600
- 10981 12 800
- 1982 28 400
- 19R3 32 000

Nous erpérons que l'assemblée générale approuvera
les efforts des différents trésoriers de 1'association
pour pérer au mieux ses intéréts,

1T DEPENSES

Prévues ,... 292 000
R3élles ... 275 000

4 %  Secrétariat Paris et

Réglons sveesossasces 117 000
Bulletin 16 000

20 % Misglon cevevessisvane 66 000
25 % Assurance Juridique .. 67 000
FH% T PEBMA sernesrenses 9 100

Len dépenses sont conformes aux prévisions,
avec des frais de secrétariat inférieurs de 13 000 FR.
On peut cependant constater des dépenses supérieures
du cofit de 1'imprimeur (meilleure présentation), & une
diffusion plus importante, A l'augmentation des terifs
PTT. Ile coft moyen d'un bulletin avec frais d'envoil
occille entre 6 et 11 FR, suivant son poids,

Fn 190%, nens avons récupéré une créance de
378 4 sur L'TFSMA aul est venue en déduction de
notre entisation & la fédération,

11 nnus\Teste une créance de 5 00N FR (affaire
du St Germain) sur le Cabinet AUDRATN HERVIOU,

Nous citons pour mémoire une créance de 2000 FR
sur le fisc (crédit d'impdt sur bons du trésor).

CONCLUSION

En attendant de nouvelles adhésions, nous
espérons en 1985 couvrir nos dépensee en augmentant
nos recettes en placement et éviter ainsi le relévement
des cotisations.

~

Notre contrat d'assurance devrait pouveir 8tre
révisé ; il est établi pour 300 actifs, il n'y en a
actuellement que 260,

Nos dépenses de fonctionnement n'ont subi qu'une
hausse de 4 % durant 1l'année 1984. On ne peut que
remercier 1l'activité bénévole de ceux qul euvrent
pour notre association.

Le Trésorier
Y. BOUDIERE

AFFATRE DU SAINT GERMAIN

Notre action auprés du Secrétariat & la mer
en ce qui concerne cette affaire nuit & la tranquillité
de la Place de Fontenoy dont la politique, pour ce cas
douloureux, consiste a faire le gros dos.
Le Secrétariat d'Etat n'a jamais répondu aux lettres du
Président BROCHEC ni & la guestion écrite de Monsieur
LAURIOL, député des Yvelines. Par contre, nous vous donnons
ci-aprés lecture du courrier qu'il a dchengé avec 1'TFSMA.
Sans doute serez-vous rnurpris par la réponce de la Place
de Fontency. A des auestions précicer, clent plus de
1'eequive, maic L'TFSMA, mAcontente, rditdre,
Esprirons qu'une réponse none parvienns avant les pro-
chrines 1Apislatives ...



PREMIERE LEITRE DE L'IFSMA

Mongpleur lo Seerdtaive d'%cat Chargdé de la Mer
Lugaada Fontenoy
15007 PARLS = VFRANCY

Le 21 mars 1985

Monasicur le Secritaive Jd'Etat Charpd de la Mer,

La Fédération Intevaatiovuale des Capicaines de Mavires (TFSHA), instance
professionnelle apolicique qui repriésente plus de 4 000 Capitaines en
activitd Lssus de 17 pays, ¢ont lespyrs sont uniquement la Sicuritd

en mer et la défense des intér@ts ldgaux et moraux des Capitaines de navires,
a été récemment informde par son Association-membre, 1'AFC/AN (Association
frangaise des Capitaines de Mavires), des incidents regrettables qui se sont
produits en ddcembre dexnier & bord du transbordeur fraugais "Sainc Germain"
¢t qui ont dibouchd sur une mutinerie d'une partie de l'équipage.

Nous somues profonddment inguiets de tela inaidents, lescuely censtituent
une grave acte'nte i l'autorite tradicrounelle du Capitaine, et du danger
duuuel sont exposis aussi bien les snvires que les passagers, Si de tels
évdnements inaccaptables surviennent & bord de navires appartenant 1 deu
nationy de vieille tradition maritime, nous nous inquiétons profondément
de ce qui pourrait se produire dans le cadre d'Administrations moina bien
organisdes,

La mutinerie est un déli pour lequel les Lois internationales prévoient
dey poursuites judieiaives et nous savons que la Loi francaise a privu
de celley pourgsuites dans le Code Disciplinaire et Pénal de la Marine
Marchande (Articles 59-60-61).

C'est avec inquidtude que nous anprenons que pour des raisons politiques

et commerciales les nuting ont #té A 1'abri de toutes poursuite judiciaire
de la part de L'Aduinistracion frangaise. L'octroi d'une telle inmunicé
n'est pau A inserive nu erddit de L'Administration et ne peut qu'encourager
d'autres actes d'indiscipline,

Wous gommcs bien conscieuts qu'en tant que membre du Pouvoir Exécutlf vous
ne sauricz vous imniscer en ancune fagon dang le Pouveir Jidicinire, Nous
gomwes cependant convaincus que la Justice frangaise roconnaitra pleinewent
La graviteé de tels incidents ec prendra les dispositions voulues pour éviter
qu'ils pulssent se veproduire 1 1'avenir,

Vous vemerciant de l'attention que vous ne manquerez pas de porter 1 cette
grave affaire, nous vous prions d'agréer, Monsicur le Seerdtaire d'teat
Chargd de la Mer, L'assurance de notre trds haute considération,

u,W.C, Rutherford
General Seeretavy, TFSHMA

L7 1

REPONSE DU _SECRETARIAT D'ETAT A LA MER

A L'IFSHMA

CAB/M k 04 11 PARIS. L& 15 AUR 1985

Monsieur le Secrétaire Général,

Par lettre en date du 21 mars dernier, vous avez bien
i i jet d'évenements
voulu me faire connaitre votre sentiment au suje .
survenus 3 bord du transberdeur frangais "SAINT GERMAIN'_et vous
exprimez la crainte que d'éventuels développements entrainent des
dangers a 1'égard des navires aussi bien que des passagers.

Vutre corresponuance a retenu toute mon attention.

'ignore pas que les navires frangais ont Etéﬂ _
ou demeurent ;ﬁZJLpéﬁbles %'ééie, a 1'origine d'incidents ou d accidents,
au méme titre que tout autre badtiment de mer. Je suis pgr§ua§e{
néanmoins, que les régles relatives aux normes de secumtgi a i
qualification des équipages, et a 1'organisation #u travai ion ;
en France parmi les plus strictes qu'on puisse rercontrer, et qu
leur contrdle est effectivement organisé.

Aussi bien, les statistiques internatipna]es dispopih1es
me paraissent confirmer que les navires baptant pavillon frangails
ne sont pas, tant s'en faut, a ranger parmi les plus dangereux.

Je puis vous assurer que mes services s'emploient
! e ; A
bien & ce qu'il en demeure ainsi pour 1'avenir.

Veuillez agréer, Monsieur le .Secrétaire Général, 1'expressior
de ma considération distinguée.



DEUXTEME LETTRE DE L'IFSMA

Monsieur le Secrétaire d'Etat chargé de 1la Mer,

l.e Président et le Conseil d'Administration de 1'IFSMA
ont pris connaissance avec intér@t de votre lettre du
15 Avril 1985 répondant & 1l'exposé que nous vous avions
fait du cas de mutinerie survenue a bord du car-ferry
"SATNT GERMATN",

Nous sommes pleinement convaincus que les lois et
réglements régissant la Marine marchande frangaise

ont toujours été parmi les meilleurs au monde, et nous
vous sommes reconnaissants de 1'assurance que vous.nous
donnez aque ceux-ci seront pleinement maintenus.

Notre principale préoccupation, dans le cas du Saint
Germain, concerne les conséquences, pour l'avenir, de

la décision de renoncer aux poursuites et de la promesse
d'impunité qui a été faite aux mutins qui ont enfreint
gravement les lois internationales et ont de plus mis

en danger le navire et la sécurité des passagers et de
1'équipage. La sauvegarde de 1'autorité du capitaine

est essentielle pour assurer le maintien au plus haut
niveau des normes de sécurité du commerce maritime.

Nous vous serions reconnaissants de bien vouloir nous
faire connaitre votre position sur cet aspect de 1l'affaire
et nous apprécierions de recevoir votre assurance que

dans l'avenir de tels actes ne seront plus tolérés.

Nous aimerions également &tre informés des actions
envisagées par 1l'administration frangaise pour les
combattre et éviter 1'éventualité de leur répétition
ainsi que leur banalisation.

Nous vous prions d'agréer, Monsieur le Secrétaire d'Etat,
l'assurance de notre soutien permanent a toutes actions
tendant au maintien et & 1'amélioration de la sécurité

des navires et des gens de mer, et nous vous remercions

de 1l'attention que vous voulez bien porter & ces questions.

N/REF. JCL/YB/NP

POLITIQUE
MARITIME

WHETS RIS LS ASSOCIATION FRANCAISE DES CAPITAINES DE NAVIRES

11, avénue Maréchal-Leclerc - 92210 SAINT-CLOUD Tel 7712155

Mongicur 1¢ Précicdent

de la République

Palais de 1'Flvoée

rue du Faubourg Saint Honoré
75008 PAR TS

te 10 Juin 1985

Monsieur le Président,

Lors de la campagne préaidentielle en 1921, 1a
population maritime frangalse avait ncoueilli
avec soulagement les assurances que vaus 1ui
aviez données, dans 1l'hypothese de votre dlection,
de la promotion d'une politique maritime nouvelle
et dynamique., Ces engagementc n'avaient pas lc
caractére d'une promesse dlectorale wvapgue, mais
ils avalent été détaillés de fagon trdés poussée
et trés concréte dans un ouvrapge intituld "Ia

mer retrouvée',

Le projet socialiste confortait notre associntion
dans les ambitions maritimes qu'elle nourricsaii

pour la France, en tournant délibérement le dos 2
la politique d'abandon et de ddégintAr®t mende pnr
les pouvoirs publics depuig de nomlreuscs anndrs,

Pour cette renaissance de notre marine civile, vous
aviez formé un véritable ministdére, avec 4 sa t8te
un authentique ministre & part entiére., L'élan des
premiers mois d'état de grfce a &té rapidement coupé,

Un retournement s'est produit, symbolisé et marqué
dans le temps par le remplacement d'un vrai minis-
tére et d'un vrai ministre par un nrganisme subal-
terne aux destinédes vagues confides i un homme
politique peu concerné par les chnses de 1a mer, en
dehors de sa circonscription électorale.



Li politique destructrice de 1'orgunisation maritime
frangaise a repris son cours avec une violence nccruc,
Le passage des nuvires de commerce fruancuis tous les
pavillons de complulsance s'eut aceéldrad, mnlsfv toutes
les promesses antérieures avec toulus les colsequences
que cela implique, tant du point de vue de 1'dvusion
fiscale que de la négution de lu sdeuritdé de 1'emploi
et de la protection sociule des m:rins [rangais,

Le pourrissement des structures internes de 1'organi-
sation maritime est encouragé comme en Lémoipne 1'inad-
missible impunité uccordée rdcemmenl iux auleurs d'une
usurpation de commiindement d'un ferry btranamanche,

Les hauts responsables politiques de 1'udministration
maritime ne font que reprendre le comportement de leurs
prédécesseurs : ce qui n'édtait qu'un ddéelin avant 1981
devient une mise & mort,

Nous savons, Monsieur le Président, que 1'immensité

de vos tiiches ne vous permet d'avoir gu'une vue globa-
lisée des différents dossiers, Mais devant 1'inertie -
qui se teinte souvent d'arrogunce - des autorités
spécifiques, nous nous voyons dians 1'oblirution de
vous alerter.

Nous vous conjurons de bien vouloir vous pencher
PrURGONNELLENENT sur les problémes de nolre mirine
mirchande,

Nous vous prions, Monsieur le Prisident, de bien

vouloir accepter l'assurance de notre trés aauke
considdration,

Le Prdésident,

Yves BROCHuEC

/
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AFFATRES GUERET & YVONNOU

Deux jugements ont été rendus & la satis-
faction de nos collégues :

-~ le premier concerne le commandant GUERET contre
la TRUCKLINE et remonte & 1980. Condamnée une premidre
fois, la TRUCKLINE a perdu en appel.

- le deuxiéme jugement concerne le commandant
YVONNOU contre le commissaire de la République des
Bouches du Rh8ne. Nous vous donnons lecture des consi-
dérations du Tribunal Administratif de Marseille.
Elles sont riches en enseignement pour un capitaine,

“ Considérant que le Commissaire de 1a République du
département des Bouches-du-Rhdne demande au T;ibunal de condamner
M. YVONNOU, capitaine du navire “Chaumont", & 1'amende prévue par
1'article L.323-1 du Code des Ports Maritimes pour avoir refusé
d'exécuter 1'ordre qui lui avait été donné le 4 juillet 1983 de

libérer le poste 4 du port de Marseille-Toe

Considérant qu'il ressort des piéces du dossier, et notam-
ment du constat d'huissier dressd & cette méme date par Me MICEOX,
que le navire a ctd dans ! 'imporribiiitd de guitter le quai pour
rejoindre un mouillage en rade en raison ¢'une greve i laguells
participait 1'ensemble des marins et qui, déclenchée sans préavis et
au Cours des opérations de déchargement, revétait un caractére
imprévisible ; qu'il est constant d'autre part, que ce conflit social
qui a duré 20 jours, n'avait pas pour origine un dissentiment de
1'équipape a3 1'encontre de la personne de M. YVONNOU et que ce dernier
n'était pas habilité 3 satisfaire les revendications exprimées qui
visaient la diminution des horaires de travail ; qu'enlin, 1'interessé,
qui affirme sans &tre contredit, s'@lre vu refuser par la Direction
des Affaires Maritimes 1'autorisation de recourir i un équipage de

remplacement apporte ainsi la preave dans les circonstances de
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1'espece, qu'il a pris toutes dispositions utiles pour tenter de
manocuvrer son bitiment § que, compte tenu de 1 'ensemble de ces
circonstances, il justific d'une situalion de force majeure de nature
a entrainer sa relaxe des fins de la poutsuite enpagde contre lui

"

DECIDE

Article ler = Le déféré du Conmissaire de la République du département

des Bouches—du-Rhéne est rejeté,

Artitle 2— M. YVONNOU est relaxé des fins de 1a poursuite pour

contravention de grande voirie.

Atticle 3 -  Le présent jugement sera notifide aux parties par les
soins du Commissaire de Ja République du déaprtement des Bouches-du-

Rhone conformément aux dispositions de 1’article 1.19 du Code des

Tribunaux Administratifs.

TMPOTS DES CAPITAINES NAVIGANT A 1 'ETRANGER

Nong nvons evoqué durant 1'assemblée générale 1a
fituatinn des capitaines navigant A 1'étranger. Pour notre

Aami ABELANET, il n'y a pas & payer d'impots et, pour appuyer

fa thdce, 11 nous envoie photocopie du J,0, du 12 Mars 1972,

P

art, 22, 9 3 1

"Nonobstant les dispositions précédentes du présent

article, lec rémunérations afférentes 3 une activité exercée
1 hord A'un navire ou d'un aérenef en trafic international ne
sont impnsables que dans 1'état contractant oi 1l'entreprise a

aon domicile,"

Pour 1'instant, nous pouvons nous en tenir 3 ce texte, mais
il n'??! pas certain qu'il soit valable dans toutes les
situationn (ex. accords bilatéraux entre les états).

PLAIDOYER POUR UNE GARDE COTIERE EUROFPEENNE

Exposé présenté devant 1'Assemblée Générale de 1'ASSOCTIATION FRANCATSE des CAPITAINES

de NAVIRES (AFCAN) , le Lundi 13 Mai 1985 i PARIS sur le "BELEM".

Conférencier : Michel BOUGEARD , Capitaine au Long Cours

pepgoopOPOpOQOOOROODPOODOOOQODO0ODD

Messieurs,
Etant donné 1'ordre du jour chargé

de cette Assemblée Géndrale, je vais essayer d'étre bref dans mon exposé, thche qui me

-seqa facilité par votre connaissance du probléme dont je veux vous entretenir: L'Insécu

ité §uy Mer et le yepéde i y apporter.L'inséenrité existe et nous marins nous la cotoyor
ChGQFﬂ-JQUSE les récents évennements de mer nous indiquent qu'elle ne se ralentit pas el
qu'elle devient méme insuﬁﬁnrtaﬁle du fait de la nature dangereuse de certaines cargaisc

t;gnsyq:téeq et surtout de leur volume. Tout accident peut déchainer 1'apocalypse, nous

en sqmmes conscients, le scénario catastrophe d'une collision impliquant un méthanier de
125 000 M3 et un hypertanker de 500 000 tonnes est du domaine du possible jnadmissible !
Alors &ue faire Qour-minimiser 1es-risqﬁes au maximum? PREVENTION est le maitre mot, la
ﬂanacﬁe en cette matiére n'existe pas. "Que celui qui veut naviguer sans danger n'aille
jamaia en ﬁleine mer", Nous Prpfessionnels de la Mer non seulement nous connaissons

les ﬁroélémes mais nous avens aussi les solutions. L'AFCAN notre :association a un role

moteur dans cette affaire et doit oeuvre; dans ce sens en vehiculant les solutions
ﬁroﬁosées. Je me permets de vous en présenter unme ! La création d'un Corps Spécialisé de
GARDE COTES,

Utopie, non, réalisme dicté par le bon sens marin
s'appuyant sur une bonne et sérieuse connaissance du dossier sécurité de la Navigation

et Protection du Littoral, Pour mieux vous faire prendre conscience de la nécessité de

Le eommandant BAPTOU (25 rue Charden de Courcelles 20200 RREST)
Aimerail une pavticipation des membres de 1'AFTCAN pour 1'aider
Aans ses vecherches et loi expédier leurs nhssrvations sur les

thonidé= en remnlinasant 1'imprimd joint A ce tulletin,
Le commandant BARIOU est détaché au CUEDRE,

mettre sur pied une GARDE COTIERE, je vais faire un rapide retour en arriére:

Samedi 18 Mars 1967, A 16 noeuds, le "TORREY CANYON" s'@ventre sur les SEVEN STONES
cataclysme considéré 3 cette époque comme s'apparentant 3 un cataclysme naturel!

Point de départ d'une ére nouvelle ofl tout Evennement de mer peut se transformer en

catastrophe &cologique, L'homme géniteur de ce gigantisme ne le maitrise plus ou plutot

L 3 ]
n'a pas su prendre les mesures draconniennes qui auraient du normalement accompagner la
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mise en service de ces navires gros porteurs. Tout est sacrifié i la Rentabilité, la

Sécurité en patit.Et vognént les Super tankers armés par des €quipages souvent sous

payés donc sous qualifiés. Et fleurissent les pavillons de complaisance. Cette &volution

irréversible entraine bon nombre de pays de vieille tradition maritime & abandonner
le pavillon national pour la libre immatriculation, flottes marchandé@s transférées sous

les couleurs du Lib&ria, Panama, Chypre, Bermudes, Bahamas et j'en passe... Paradis

fiscaux pour les armateurs, enfers pour les équipage, sans oublier les menaces qu'ils

font peser sur les océans.
De par leurs dimensions et leur fragilité ils boulversent les acquis en matiére de
sécurité.Inconscience totale, comment admettre par exemple qu'au tout déhut des années 70
il n'y avait pas un éeul remorqueur de par le monde capable de porter assistance @ un
supertanker en détresse dans le mauvais temps! Les premiers essais datant dé 1978 soit
Ilans aprés le lancement du "MAGDALA" |
Transporter n'importe quoi n'importe comment, tel est devenu le transport maritime.

Aprés 1'Angleterre et la France victimes de la pollution majeure du
"TORREY CANYON",voiei 1'Afrique du Sud englue dans le crude: Marées Noires au pays de
l'ﬂp;rtheid, drole d'humour noir !
Boom pétrolier et fermeture du Canal de Suez font que le trafic maritime s'intensifie
le long des cotes Sud Africaines, inhospitaliéres parmi toutes en hiver austral quand
les trains de dépressions roulent sur le rail des Quarantiémes Rﬁgissants.
Echouages, collisions, explosions, naufrages se succédent. Les autorités tardent &
réagir et @ adopter les mesures suivantes qui ne sont pas sans rappeler celles prises
par la France quelques années plus tard: interdiction aux navires transportant des
cargaisons dangereuses de transiter @ moins de 12 milles des cbtes et mise en service
en 1976 de deux puissants remorqueurs de 20 000CV, le JOHN ROSS et le WOLRAAD WOLTEMADE
basés au CAP et 3 DURBAN. Ces mesures alliées & la réouverture du Canal de Suez et & ~
1'effondrement du trafic pétrolier pour cause de surcapacité de transport face &sune

diminution notable de la consommation, firent que les accidents devinrent plus rares

sur la route du Cap.

En France aucune legon ne fut tirée de 1l'exemple
Sud Africain et ce malgré les similitudes existant entre les abords du Cap et d'Ouessant

conditions climatiques identiques et forte densité du trafic maritime .
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Des 1'Ete 67 les cotes de Bretagne retrouvérent leur proprté initiale,

le naufrage du "TORREY CANYON" fut vite oublié. Méme scénario en Janvier 1976 quand le
guetteur sémaphorique du_Créac'h découvrit en ouvrant ses volets, 1'"OLYMPIC BRAVERY"
gisant, bléssé & mort sur les roches Ouessantines, & une encablure d¢ la cote |
Déchainement des passions et une fois de plus immébilisme caractrisé des autorités
concernées.Le flag ship de 1'armada ONASSIS se brisa en deux 6 semaines aprés 1'@chouement
sans qu'entre-temps les pouvoirs publics ne prennent la décision de vider ses soutes
malgré‘un temps de curé inhabituel en pareille saison !

Le 25 Octobre de la méme année, naufrage dramatique du "BOEHLEN" au cours
d'une effoyable tempéte, de nombreuses victimes et la chaussée de Sein est bitumée !
Le 15 Juillet 1977, de conseillé, 1'usage des couloirs de navigation devint obligatoire.
Mis en place des 1971 par 1'IMCO dans les eaux reserres i forte densité de trafic
ils avaient 1'Enorme avantage de supprimer les habituelles foires d'empoigne existant
dans les parages fréquentés, Durant 1'Eté 77 la Marine Nationale surveilla avec un
navire sur zone le rail d'Ouessant, mais de guerre lasse devant le nombre important de
contrevenants,le bateau rentra rapidement au port, laissant le soin aux guetteurs
sémaphoriques d'effectuer la surveillance du lever au coucher du soleil et d'établir
des statistiques!
Il est surprenant de noter que malgré 1'avertissement sans trop de frais de 1'Odyssée de
1'"OLYMPIC BRAVERY", aucune surveillance du secteur névralgique que représente le 'virage"
d'Ouessant n'était assurée la nuit! Si'b}en que le 16 MArs 1978 conformément a la
réglementqtion: les sémapliores du Stiff, du Créac'h, de 1'Aber-Wrach et de Moléne
céssérent la veille 3 18H30 au coucher du soleil, malgré le drame qui se jouait sous
leurs yeux et qui allait &tre la Marée Noire du siécle !
Une bien curieuse fagon d'appliquer le décret du 9 Mars 78 donnant aux prefets maritimes
toute latitude pour agir en mer et intervenir dans le domaine de la navigation, prévention
des accidents, ayaat autorité de police administrative générale en mer.

Toujours est-il qu'd 1'aube de ce 17 Mars 78,1'"AMOCO CADIZ' avait vomi ses 220 000

tonnes de crude sur les roches de Portsall ! Grand émoi dans 1'opinion,manifestations
3 Brest, les jardins de la Préfecture Maritime envahis par les manifestants, vitres

brisées au Cercle Navall La Royale prend conscience de sa mauvaise image de marque

malgré le spectaculaire hélitreuillage de nuit de 1°équipage de 1'"AMOCO CADIZ",
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Réaction des Pouveirs Publics: pressions sur 1'OMI pour éloigner le Rail
d'Duessant ,affrétements de 3 puissants remorqueurs, surveillance continue du trafic
maritime, navire sur zone en permanence et construction de la tour du Stiff et du
CROSS de Corsen projet qui datait pourtant de 1976,vite oublié au fond d'un tiroir.
Création du CEDRE, mise sur pied d'une &quipe Evaluation- InterventiLn préte d étre‘
hélitreuillée sur tout navire en difficulté.

Malgré cet arsenal de mesures qui representent un sérieux "mieux' pour la Sécurité en
mer et la protection du littoral, la série noire continue: GINO, TANIO, BANDEIRANTE
PETER SIF, TURTLE, HYDO, CAVO CAMPANOS, NTIAGARA ete

A chaque fortune de mer nous sommms confrontés & un probléme nouveau a4 résoudre,
conséquence inévitable de la politique dulcoup par coup'su{vi depuis Mars 78, et pour
cause,le systéme mis en place ne faisant pas appel aux vrais prafessionneléhde la Mer

qui ont une bonne connaissance des problémes posés et des moyens & mettre en oeuvre

pour une meilleure efficacité au niveau de la prévention. Dernier exemple en date

celui de ces trois navires partant en remorque @ la casse en Janvier B4.Ouraganssur

la Manche,les cables se rompent, le vracquier Norvégien“APPILA'ne verra jamais les
démolisseurs mais les roches de 1'ile de Batz. Les deux autres porte.conteneurs,"EVER
LEVEL" et"JARVIS BAY" sont mouillés in-extrémis par 1'équipe d'intervention, hélitreu{ilée
i prands risques sur ces navires désemparés. De la bel ouvrage sans aucun doute mais
comment est-il possible de laisser pareils attelages appareiller avec des prévisions
météo aussi mauvaises !

Toute cette analyse critique quélque peu indigeste pour vous convaincre des
limites du systéme mis en place, pour le parfaire une seule solution: Les députés de la
Commission d'enquéte parlementaire créée 4 la suite du naufrage de 1'"AMOCO CADIZ"
avaient trés bien compris la situation puisqu'ils souhaitaient dans la recommandation
n°37"..4 1'unanimité, la création d'un corps spécialisé de Garde Cotes chargé d'appliquer
la réglementation relative & la prévention des accidents en mer et a la protection du
littoral." Cette commission présidée par Mr GUERMEUR, estimait dans sa majorité que ce
corps spécialisé devait etre placé sous 1'autorité du Ministére de la Défense.

Aucune objection 3 priori, 1'essentiel &tant que cette GARDE COTIERE soit un service
bien 3 part au sein de la Marine Wationale, un organisme paramilitaire armé par des

i
professionnels motivés qui feront carriére dans ce corps, gage supplémentaire d'efficacit@

avec 1'énorme avantage de pouvoir recruter & 1'extérieur parml les vrals professionnels

"

de la Mer issus de tous les horizons maritimes : marine marchande, péehe, pllotage
hauturier .On ne peut pour asgurer parfaitement cette mission de service publie, se
priver de la somme d‘exﬁérience acquise par ces parins de métier au fil des ans pasats
d la mer.

Avant de vous réveler ma vision de ce que pourrait etre la Garde Cotes Franfal
et de son insertion dans une EURO COAST GUARD, €tudions les organismes existant de par

le monde.
A tout seigneur, tout honneur: 1' U.S COAST GUARD,

Un modéle du genre dont 1'importance #lait dire qu'elle est la sixiéme marine de guerre

mondiale, son extraordinaire développement s'explique en grande partie par le fait

qu'elle est plus ancienne que 1'U.S NAVY et qu'aux USA existe une loi qui dit que len
forces armées ne doivent pas intervenir dans les activit@s ayant pour but de faire

respecter les lois domestiques des USA. Hériti&re du "REVENUE CUTTER SERVICE",fond@
en 1790, cette Patache s'est transformée en COAST GUARD en Janvier 1915 par décision
du Congrés et transférée en 1967 du ministére des Finances au Département des Transpor|
Mission particuliére: préparation et entrainement au combat en vue de sa collaboration
avec 1'U.S NAVY ,mais celle qui fait sa renommée et qui est sa principale mission
est le SEARCﬁ and RESCUE dont dépend le systéme AMVER (Automated Mutual Assistance
Vessel Rescue)bien connu des marins. Autres responsabilités:

- Exécution des lois de la mer et police de la navigation méritime.

- Controle des eaux territoriales, lutte contre la contrebande,surveillance des pécl

- Armement et entretien des phares ‘et balises,stations cotiZres.

- Controle de la construction navale: sécurité et navigabilité.

~ Controle du pilotage, enquétes sur les sinistres en mer.

Patrouille internationale des glaces.

- Lutte contre la pollution et protection de 1'environnement.

- Relevés météorologiques, océanographiques et hydrographiques.
Pour assurer toutes ces missions, amec un maximum d'efficacit&, une flotte impressionn:
de prés de 250 navires de tous typesdont 12 cotres de grande endurance, 2700 tonnes,
filant 29 noeuds; une aviation comprenant 50 avions et une centaine d'hélicoptéres.
Notons @ ce propos que 1'USCG a passé commande avec BREGUET-DASSAULT et la SNIAS de
41 biréacteurs du type FALCON et de 90 hélicoptéres DAUPHIN,

Pour 1'entrainement de ses cadets elle dispose du 3 mats de 90m "EAGLE" ex allemand
L]
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lancé en 1936 et en service depuis 1946 & 1'U.S COAST GUARD.

Son organisation est calquée sur celle de 1'U.S NAVY, 3 sa téte un Full Admiral,quatre
&toiles, assisté d'un état major dont le siége est 3 WASHINGTON dans le méme immeuble
que le "DEPARTMENT OF TRANSPORTATION" dont il dépend.

Avec une telle puissance et une parfaite organisation la GARDE COTES americaine est
assurément ce que 1'on pourrait appeler un exemple & suivre quelque peu inaccessibles

pour les modestes budgets qui sont les notres & moins qu'un jour 1'EUROPE ne réalise

enfin 1'intéret qu'elle aurait d'unir les embryons de Garde Cotes deja existantes de

la Grande Bretagne d& la Norvége.

Comment s'@tonner de 1'@norme influence prise par 1'USCG sur les décisions de 1'OMI

I1 y a déja quelques années & la demande des Etats Unis, 1'IMCO fit approuver un nouveau

code de dispositions intéréssant la lutte contre l'incendie 2 bord des paquebots,

Sans attendre que 1'amendement soit ratifié par d'autres nations, les Etats Unis

gdictérent une loi obligeant tous les navires embarquant des passagers dans lee ports

américains 3 se conformer au réglement des services des COAST GUARIS.Les armateurs

s'Bmurent mais cédérent, faute de quoi ils auraient du retirer leurs navires des

lignes interessées.Le trafic passager des ports américains est si important que le

réglement proné par le service des COAST GUARDS fut en fait appliqué @ 1'échelle mondiale.
Politique unilatérale que 1'on retouve par la suite conc;rnant les pétroliers,

obligeant les supertankers escalant aux USA 3 avoir le lavage au crude, 1'inertage

de leurs citernes et des ballasts séparés., Trois mesures qui vont toujours dans le sens

d'une recherche systématique de prévention des accidents. SEMPER PARATUS est sa devise.

Ne quittons pas le continent américain sans examiner la

GARDE COTIERE Canadienne, Sa particularité est qu'd la différence de i'US COAST GUARD

et des organismes similaires étrangers, les batiments et aéronefs de la Garde Cotes du

Canada ne sont pas armés.

Déglagage et patrouille internationale des glaces est une de ses missions majeures en

plus des missions traditionnelles d'une GARDE COTES,

Une flotte forte de 160 navires allant du brise glace lourd i 1'aéroglisseur, une

trentaine d'hélicoptéres, font d'elle la troisiéme Garde Cotesdu monde. Elle dispose

d'un personnel de 6500 hommes et femmes dont 2500 navigants( hommes et femmes) formés

au collége de SYDNEY en Nouvelle Ecosse ,
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Voild briévement résumé ce corps spécialisé qui fait partie intégrante de VAl
Canadienne du Transport Maritime,dirigé par un commissaire en poste & OTTAWA,

Avant de:conclure sur ce chapitre &tudions la Guarde Cotens nlppoines
numéro 2 par son importance dans le classement mondial. A 1'instar ‘de 1'USCG alle
dépend en temps de paix du ministére des Transports. L'Agence de Sécurité Maritime enl
armée par 11 000 hommes environ , comprend une flotte importante d'avisos dont 5 de
3700 tonnes filant 22 noeuds, de patrouilleurs, vedettes ,navires hydrographen, hallneurs
et 50 aéronefs dont 20 avions de patrouille et une trentaine d'hélicoptéres.
Ce besoin d'avoir une GARDE COTIERE a 8té pergu par de nombreux autres pays, 1'exemple
américain a fait 8cole puisqu'il fait autorité dans le domaine de la Sécurité, o'ent
ainsi qu'un embryon de GARDE COTES existe en IRAN, aux PHILIPPINES, en ARABIN,ARGENTINE
CHILI,PEROU,COREE DU SUD, EGYPTE,FINLANDE, GRANDE BRETAGNE et surtoul en NORVEGE: Cride
en 1976 elle comprend quelques grosses unité&s notamment 3 cotres de 2200 tonnes, 22 nosids
possédant un hélicoptére LYNX embarqué. De nombreux patrouilleurs et une flottille
d'aéronefs, 3 ORION et 6 LYNX assurent la surveillance des péches, la zone &conomiqua den
200 milles et la protection des installations pétroliéres off-shore.
Ce service des Garde Cotes norvégienﬁes ,KYSTVAKT, est intér®ssant @ plus d'un titrae,
notamment parcequ'il dépend de la Marine Royale Norvégienne, solution vers laquelle
il faudrait s'orienter en France.

11 est paradoxal de constater que les deux pays les plus

exposés aux accidents de mer et qui $£t le plus souffert des pollutions sont ceux qui

s'obstinent & refuser le plus la création d'une GARDE COTIERE: L'Afrique du Sud et

la France !
L'élargissement & 12 partenaires de la

Communauté Européenne va peut-etre précipiter les choses et promouveir cette idée en
1'ancrant dans la réalité: Une EURO COAST GUARD est une nécessité, elle se fera grace

3 1a Péche! La toute récente décision de 1'Europe des 10 d'admettre en son sein
1'Espagne et le Portugal a démontré le besoin urgent de se doter d'un corps de

controle communautaire pour la surveillance des péches. Son financement serait en

partie assuré par les 12 partenaires donc impossibilité de mélanger leurs participations
2 un budget militaire., Par exemple en France,les crédits alloués par ie Gouvernement 2

la Royale pour assurer sa nouvelle mission de Service Public et notamment la surveillance
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den Plhehe avee la "STERNE", 1'"ALDATROS" et les 10 patrouilleurs P400, devront faire

1'objet d'un budget bien & part desqu'ils seront mélangés avec 1'aide Européenne.Et
cecl pour caune de transparence, pour que certains esprits chagrins ne puissent pas
mettre en doute le bon emploi des Ecus Européens qui pourraient étre wtilisés 3 des
fins militaires! Si la séparation des biens s'effectue comme il est souhaitable, nous
aurons alors un embryon de Garde Cotes ,qu'il suffira de faire grandir, c'est une
question de volonté et non pas de moyens.

L'Europe Bleue ce n'est pas seulement les calculs des quotas de
captures auturiséslpour le hareng ou le merlu mais aussi la sécurité de la navigation
sur les mers communautaires et la protection du littoral.N'oublions pas que la fagade
maritime # surveiller et controler s'étendra de la Baltique & la Mer Neire.comprenant
non seulement d'immenses zones de péche mais aussi le plus grand nombre de ports qui
soit au monde sans compter les détroits oll 1'on trouve les plus fortes concentrations
de navires.L'Insécurité sur mer qui en découle est intolérable, il faut réforcer

1'aide & 1a navigation pour assurer le bon cheminement des cargaisons le long des cdtes.

PREVENTION doit etre le maitre mot de 1l'action A mener sur mer,lois répressives si
besoin est dans une politique de décisions unilatérales pour bouter hors de nos eaux
toutes ces vieilles bailles, véritables défis aux lois humanitaires et aux régles
€lementaires de la Sécurité sur Mer.La France ne peut s'y emplbyer seule ou risquerait
de voir s'établir un détournement de trafic préjudiciable vers d'autres ports
Européens plus complaisants.
La solution est donc & 1'échelle européenne, une EURO COAST GUARD aurait les moyens de
pression suffisants pour influencer 1'OMIdans ses décisions, pour entreprendre des
recherches dans le domaine de la sécurité et de 1'aide & apporter aux navigateurs,
1'exemple de la CARDE COTES des Etats Unis est 13 pour nous le rappeler.
Autre aspect non négligeable de la création d'un corps spécialisé de
CGarde Cotes sont les retombées bfinéfiques sur la construction navale et sur 1'emploi.
Un sacré balleon d'oxygéne pour nos chantiers auxquels serait confife la construction
de patrouilleurs, navires d'assistance, avisos de 2000tonnes, sans compter les commandes
d'aéronefs: avions de patrouille, hélicoptées etc.
De plus & la veille du grand naufrage de notre Marine Marchande il importe de sauver

tous ces marins dont on ne peut ge priver de 1'expérience d'homme de mer accompli.
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ILs sont des centaines au chomage, nos jeunes officiers trouvent difficilement un
embarqtiement en sortang des &coles d'Wydrographie dont les brevets ne sont reconnus
qu'en France et aux BAHAMAS...

Dans un premier temps il faut done créer une GARDE COTIERE FRANCAISE
pour réussir ultérieurement sa parfaite fusion avec une EURO COAST GUARD plus puissante.
et plus crédible et performante pour les raisons énoncées plus haut.

Dans 1'immédiat création au sein de la Marine Nationale, d'un corps spécialisé de
GARDE COTES qui aura pour taches essentielles:

- Recherche et sauvetage en mer

- ExBcution des lois de la Mer et police de navigation maritime.

- Lutte contre la pollution et protection lu Littoral.

-~ Surveillance cotidre, stations Radio, semaphores,aides 3 la navigation.

- Surveillance et assistance aux péches.

- Pilotage hauturier.

- Laboratoires de recherche de lutte contre la pollution et aides nouvelles a la

navigation.

- Sécurité de la navigdtion de plaisance.
= Surveillance de 1'état de navigabilité des navires.

Cette premi&re &tape ne constitue pas un grand chambardement mais soyons
réalistes elle ne se fera pas sans heurts puisqu'elle implique la fusion des personnels
et moyens de diverses administrations concernées: C.R.0.5.5, Centres de Sécutité de la
Navigation Maritime des Affaires Har#;imes, CEDRE, SNSM, Pilotes Hauturiers, Guetteurs
semaphoriques, Phares et Balises, Stations Cotiéres PTT, sans oublier les personnels
nécessaires pour armer la flotte de batiments et d'aéronefs pour que la GARDE COTIERE
puisse assurer convenablement sa mission.

En gardant un lien &troit avec la Marine Nationale on diminue le cout d'exploitation
de ce corps spécialisé, en profitant de 1'infrastructure des arsenaux et de la logistique
existante.La GARDE COTIERE FRANCAISE ressemblerait alors au KYSTVAKT norvégien.

Si 1'homme de la rue comprend facilement que Sur les routes de France
ce n'est pas 1'Armée de terre qui s'occupe de la Sécurité Routidre mais la Gendarmerie,
i1 est tout i fait normal qu'il en soit de méme sur Mer et qu'une GARDE COTIERE

regroupe tous les services déja existant mais Eparpillés dans différentes administrations

et ceci dans un soucl d'une plus grande efficacité de 1'ensemble,
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1ére

THEME

PRESENTE PAR MAITRE HILLION BARBANCON

"LE CAPITAINE

DANS LE CODE DISCIPLINAIRE & PENAL

Introduction

DE LA MARINE MARCHANDE"

.
:

quelques éléments de droit pénal

limitation du sujet ; exclusion de ce qui reléve
du domaine disciplinaire, de la pollution.%.
exclusion des articles du code qui ne mettent pas
en cause directement ou indirectement le capitaine

PARTTE

LE CAPITAINE : PERSONNE INCRIMINABLE

A - Tnfractions relatives & 1l'organisation intérieure
du navire

©

Fausse

a) abandon du navire par le capitaine :

ART. 40 - TOUT CAPITAINE QUI, HORS LE CAS DE
FORCE MAJEURE, ROMPT SON ENGAGEMENT ET ABAN-
DONNE SON NAVIRE AVANT D'AVOIR ETE REMPLACE,
EST PUNI, ST LE NAVIRE SE TROUVAIT EN SURETE
DANS UN PORT, D'UN EMPRISONNEMENT DE SIX JOURS
A DEUX ANS ; ET SI LE NAVIRE ETAIT EN RADE
FORAINE OU EN MER, D'UN EMPRISONNEMENT D'UN

A DEUX ANS.

ART. 41 - EST PUNI D'UNE AMENDE DE 100 A
7000 FRANCS (1 A 10 F) TOUT CAPITAINE QUI NE
SE TIENT PAS EN PERSONNE DANS SON NAVIRE A
L'ENTREE ET A LA SORTIE DES PORTS, HAVRES

OU RIVIERES.

b) infractions relatives & la police intérieure
- crimes
route intentionnelle : art, 47

ART, h; - EST PUNI DE CTNQ A DIX ANS DE RECLU-
STCN CRIMINELLE TOUT CAPITATINE QUI, DANS UNE
INTENTION FRAUNDULEUSE, DETOURNE A SON PROFIT
LEL NAVIRE DONT LA CONDUITE LUT EST CONFIEE OU
AT, VOLONTATIREMENT ET DANS UNE TNTENTTON CRI-
MINELLE, FATT FAUSSE ROUTE O DETRUIT SANS
NECRESTITE TOUT OU PARTTE DE LA CARGATSON, des
VIVREES OU DES EFFETS DU BORD,

. Violation de certaines régles commercianles ¢ apt, A

ART. 48 - EST PUNT DE LA PRETNE PREVUE A
T7ARTICLE 47 TOUT CAPITAINE OUI, DANS UNE
INTENDION FRAUDULEUSE, SE REND COUPABLE D'UN
DES FAITS VISES A L'ARTICLE 236 DU CODE DE
COMMERCE (2) OU QUI VEND, HORS LE CAS D'IN-
NAVIGABILITE LEGALEMENT CONSTATEE, LE NAVIRE
DONT IL A LE COMMANDEMENT, OU QUI OPERE DES
DECHARGEMENTS EN CONTRAVENTION A L'ARTICLE
248 DUDIT CODE (2).

- délits

- Abus d'autorité et outrage : art. 42

ART. 42 (2) - TOUT CAPITAINE, OFFICTER OU
MAITRE, QUI ABUSE. DE SON AUTORITE OU QUT
ORDONNE, AUTORISE OU TOLERE UN ABUS D'AUTO-
RITE VIS A VIS D'UNE PERSONNE EMBAROUEE, EET
PUNI D'UNE AMENDE DE 50 A 500 FRANCS (0,50 A
5 F) ET D'UN EMPRISONNEMENT DE STX JOURS A
SIX MOIS, OU DE L'UNE DE CES DREUX PETNES
SEULEMENT .

EST PUNI DE LA MEME PEINE, TOUT CAPITATNE,
OFFICIER OU MAITRE, COUPABLE D'OUTRAGE CARAC-
TERISE PAR PAROLE, GESTE OU MENACE, ENVERS LED
HOMMES DE L'EQUIPAGE.

TOUT CAPITAINE, OFFICIER OU MAITRE, QUT HORS
LES MOTIFS LEGITIMES VISES A L'ARTICLE 2 A
USE OU FAIT USER DE VIOLENCE DANS L'EXERCTCE
OU A L'OCCASION DE L'EXERCTICE DE SES FONCTIONS
EST PUNI CONFORMEMENT AUX DISPOSITTONS [
ARTICLES 186 & 198 DU CODE PENAL,

DANS LES CAS PREVUS AUX DEUX PARAGHAPHES PRI
CEDENTS, LA PEINE PEUT ETRE DOUBLEE S'TL
S'AGIT D'UN NOVICE OU D'UN MOUSSE.

. Inaccomplissement de certaines obligations : nrt. 43

ART, 4 2) - EST PUNI, POUR CHACUNE DES
FRACTT VISEES CI-APRES, D'UNE AMENDE DE

50 A 100 FRANCS (0,50 & 1 F} TOUT CAPTTATNE

QUI REFUSE OU NEGLIGE, SANS MOTIF LEGITIME ¢

1° de faire les constatations requiseg en cas
de crime ou de délit commis A bord

2° de ridiger soilt lre actes de 1'état civil,
les procés verbaux de disparition et les teo-
taments, dans lers cas prévus par les articles
59, 62, B6, A7, 98/ et ORAQ 4n Mnde civil, soit
les actes de procurations, de concenbement et
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d'autorisation prévus par la loi du 8 Juin

1893, solt les rapports de maladies, blessures CAS D'EVASION OU DE COMPLICITE D'EVASTON,
o décés des particlpants & la caisse natio- DE L'APPLICATION AUX PERSONNES EMBARQUEES
nale de prévoyance des marins francais ; ET AU PREVENU DES DISPOSITICNS DES ARTICLES

3° de tenir réguliérement le journal de bord, 237 A 243 DU CODE PENAL,
le livre de discipline et autres documents

réglementaires. . Refus de rapatriement : art. 65

ART, 65 - EST PUNI DE LA PEINE PREVUE A
L'ARTICLE 64, TOUT CAPITAINE QUT, TANS MOTIF
LEGITIME, REFUSE DE DEFERER A LA REQUISTTTON
DE L'ADMINISTRATEUR DES AFFAIRES MARITIMES (1)

. Complicité d'nsurpation de commandement : art., 45

ART. 45 - (1) EST PUNTI D'UN EMPRISONNEMENT DE

STX JOURS A SIX MOIS, TOUT CAPITAINE QUT FAVO-
RTISE PAR SON COMPORTEMENT Li'USURPATION DE POUR RAPATRIER DES FRANCAIS, SOIL DANS LA

L IBYEROTCR DU COMMITEMENT & 508 BotD., METROPOLE, SOIT DANS UN TERRITOTRE D'OUTRE
LA MEME PEINE D'EMPRISONNEMENT, A LAQUELLE IL MR

PEUT ETRE JOINT UNE AMENDE DE 100 A 2000 FRANCS
(1 & 20 F) EST PRONONCEE CONTRE TOUTE PERSONNE

QUI A PRIS INDUMENT LE COMMANDEMENT D'UN NAVIRE
ET CONTRE L'ARMATEUR QUI SERAIT SON COMPLICE.

. Refus d'obéir a 1'appel,d'un bAtiment de guerre : art, 66

ART. 66 - TOUT CAPITAINE QUI, EN MER, N'OBEIT
PAS A L'APPEL D'UN BATIMENT DE GUERRE FRANCAIS
ET LE CONTRAINT A FAIRE USAGE DE LA FORCE, EST
PUNI D'UN EMPRISONNEMENT DE SIX MOIS A DEUX ANGS.

. Tvresse : art, 56

ART. 56 - EST PUNTI D'UN EMPRISONNEMENT DE SIX
JOURS OU SIX MOIS TOUT CAPITAINE QUI S'EST
TROUVE EN ETAT D'IVRESSE A BORD DE SON NAVIRE,
ET TOUT OFFICIER, MAITRE OU HOMME D'EQUIPAGE

. Défaut de traitement d'un homme d'équipage ou d'un
passager laissé a terre blessé ou malade : art, 67

NUT S'ENIVRE HABITUELLEMENT OU QUI S*EST
TROUVE EN ETAT D'IVRESSE PENDANT LE QUART.
LE DOUBLE DE LA PEINE EST PRONONCE CONTRE
TOUT CAPITAINE QUI S'ENIVRE HABITUELLEMENT
SANS PRE.JUDICE DES MESURES DISCIPLINAIRES
PREVUES A L'ARTICLE 23 DE LA PRESENTE LOT,

ART. 67 - (1) TOUT CAPITAINE QUI, AYANT LAISSE

A TERRE, DANS UN PORT OU N'EXISTE AUCUNE AUTORITE
FRANCAISE, UN OFFICIER, UN MAITRE OU UN HOMME
D'EQUIPAGE MALADE OU BLESSE, NE LUT PROCURE PAS
LES MOYENS D'ASSURER SON TRAITEMENT ET SON RAPA-
TRIEMENT, EST PUNI D'UNE AMENDE DE 50 A 1000 FR

(0,50 & 10 F) ET D'UN EMPRISONNEMENT DE SIX JOURS
A DEUX MOIS, OU DE L'UNE DE CES DEUX PEINES
SEULEMENT ,

LA MEME PEINE EST ENCOURUE PAR LE CAPITAINE QUT,
AYANT LATISSE A TERRE, AVANT QU*'IL AIT ATTEINT
SON LIEU DE DESTINATTION, UN PASSAGER MALADE OU
BLESSE, NE DONNE PAS AVIS DE CETTE MESURE A
L'AUTORITE CONSULAIRE DU PAY5 AUQUEL APPARTIENT
LE PASSAGER DEBARQUE 0U, A DEFAUT, A L'AUTORITE

ART. 64 (3) - TOUT CAPITAINE REQUIS PAR LOCALE.
L'AUTORITE COMPETENTE, COMME TL EST DIT AUX
ARTICLES 30 & 31, QUT, SANS MOTIF LEGITIME,
REFUSE DE SE CHARGER DU DOSSTER DE L'ENQUETE
OU DES PTECES A CONVICTION OU D'ASSURER LE
TRANSPORT D'UN PREVENU DANS LES CONDITIONS
PREVUES A L'ARTICLE 31, OU QUT NE LIVRE PAS

B - Infractions relatives & la sécurité en mer

I - Infractions relatives & 13 police de la navigation
(et spécifiques au commandant)

. Nefus de se charger d'un dossier d'enqu#te ou du
transport d'un prévenu : art. 64

. Infractions relatives aux régles sur les marques
extérieures d'identité du navire : art, 78

ART. 78 (1) - TOUT CAPITATNE QUI NE SE
CONFORME PAS AUX DISPOSTTIONS FIXEES PAR

LE PREVENU OU LE DOSSIER CONFIE A SES SOINS
A L'AUTORITE MARITIME DESIGNEE POUR LES RECE=-
VUTk, EST PUNI D'UNE AMENDE DE 100 A 2000 FR
(1 A 20 F) SANS PREJUDICE S'IL Y A LIEU, EN

DECRET SUR LES MARQUES EXTERTEURES D'IDEN-
TITE DES NAVIREZ OU QUT EFFACE, ALTERE, COUVRE
OU MASQUE LESDITES MARQUES, EST PUNT D'UNE
AMENDE DFE 16 A 1000 FRANCS (0,16 A4 10 F).



. Infractions relatives au réfle d'équipage : art, 72
et art, 76

ART, 72 - TOUT CAPITAINE QUI EMBARQUE OU
DEBARQUE UNE PERSONNE DE L'EQUIPAGE SANS
FAIRE MENTIONNER CET EMBARQUEMENT OU CE
DEBARQUEMENT SUR LE ROLE D'EQUIPAGE PAR
L'AUTORITE MARITIME EST PUNT, POUR CHAQUE
FERSEONNE IRREGULIEREMENT EMBARQUEE QU
DEBARQUEE D'UNE AMENDE DE 50 A 300 F (0,50
a4 3 F) SI LE BATIMENT A UNE JAUGE BRUTE
DEPASSANT 25 TONNEAUX, DE 16 A 50 F. (0,16
3 0,50 F) DANS LE CAS CONTRAIRE,

ART. 76 - TOUT CAPITAINE QUI, HORS LE CAS
D'EMPECHEMENT LEGITIME, NE DEPOSE PAS SON
ROLE D'EQUIPAGE ET SON LIVRE DE DISCIPLINE
AU BUREAU DES AFFAIRES MARITIMES OU A LA
CHANCELLERIE DU CONSULAT, SOIT DANS LES 24 H
DE SON ARRIVEE DANS UN PORT FRANCAIS OU DANS
UN PORT ETRANGER OU RESIDE UN CONSUL GENERAL,
UN CONSUL OU UN VICE CONSUL DE FRANCE LORSQUE
LE BATIMENT DOIT SEJOURNER PLUS DE 24 H DANS
LE PORT (JOURS FERIES EXCLUS) SOIT DES SON
ARRIVEE, SI LE BATIMENT DOIT SEJOURNER MOTINS
DE 24 H DANS LE PORT, EST PUNTI D'UNE AMENDE
DE 16 A 300 F (0,16 A 3 F).

. Infractions relatives aux risques créés par la
conduite du navire (l'ensemble des régles relatives & 1la
circulation maritime n'est pas prévu au CDPMM (code dis-
ciplinaire et pénal de la marine marchande) mais fait
1'objet de multiples textes)

n) infractions indépendantes de tout accident : art. 80

ART. 80 (1) - EST PUNI DE SIX JOURS A TROIS
MOTS D'EMPRISONNEMENT ET D'UNE AMENDE DE 16

A 100 F (0,16 &2 1 F) OU DE L'UNE DE CES DEUX
PLINES SEULEMENT, TOUT CAPITAINE OU CHEF DE
QUART QUI SE REND COUPABLE D'UNE INFRACTION
AUX REGLES PRESCRITES PAR LES REGLEMENTS MARI-
TIMES, SOIT SUR LES FEUX A ALLUMER LA NUIT ET
LES SIGNAUX A FAIRE EN TEMPS DE BRUME, SOIT SUR
LA ROUTE A SUIVRE, SOIT SUR LES MANOEUVRES A
EXECUTER EN CAS DE RENCONTRE D'UN BATIMENT.
EST PUNI DE LA MEME PEINE, TOUT PTLOTE QUT SE
REND COUPABLE D'UNE INFRACTION AUX REGLES SUR
LA ROUTE A SUIVRE.

b) infractions en cas d'accident :
. Néplipgence : art., B1

APT. 81 (1) = ST L'UNF DES TNFRACTIONS PREVURS

m ——
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A L'ART. 80 OU TOUT AUTRE FATT DF NEGLTGYNCIE
IMPUTABLE AU CAPITAINL, CHEF DE OUART OU PTLOTE,
A OCCASIONNE POUR LE NAVIRE OU POUR TOUT AUTRE
NAVIRE, SOIT UN ABORDAGE, SOTT UN FECHOUEMENT

OU UN AUTRE CHOC CONTRE UN OBETACLE VISTBLE OU
CONNU, SOIT UNE AVARIE GRAVE DU NAVIRE OU DE SA
CARGAISON, LE COUPABLE EST PUNT DE ST¥Y JOURS

A TROIS MOIS D'EMPRISONNEMENT OU D'UNE AMENDE
DE 16 A 500 F (0,16 &4 5 F) OU DE L'UNE DE CES
DEUX PEINES SEULEMENT.

SI L'INFRACTION A EU POUR CONSEQUENCE LA PERTE
OU L'INNAVIGABILITE ABSOLUE D'UN NAVIRE OU LA
PERTE D'UNE CARGAISON OU ST ELLE A ENTRAINE SOTT
DES BLESSURES GRAVES, SOIT LA MORT POUR UNEOU
PLUSIEURS PERSONNES, LE COUPABLE EST PUNT DE
TROIS MOIS A DEUX ANS D'EMPRISONNEMENT ET D'UNE
DE 50 A 600 F (0,50 A 6 F) 0U DE L'UNE DE CES
DEUX PEINES SEULEMENT .

Défaut d'assistance en cas d'accident et en cas de
art. 8% ET 85

\
ART . 8% 1) - EST PUNT D'UNE AMENDE DE 200 A
3000 F E2 & 30 F) ET D'UN EMPRISONNEMENT D'UN
MOIS A DEUX ANS OU DE L'UNE DE CES DEUX PETINES
SEULEMENT, TOUT CAPITAINE QUTI, APRES ABORDAGE
ET AUTANT QU'IL PEUT LE FATRE SANS DANGER POUR
SON NAVIRE, SON EQUIPAGE ET SES PASSAGERS, NEGLTe
GE D'EMPLOYER TOUS LES MOYENS DONT IL DISPOSE
POUR SAUVER DU DANGER CREE PAR L'ABORDAGE L'AUTRE
BATIMENT, SON EQUIPAGE ET SES PASSAGERS,
EST PUNI DE LA MEME PEINE LE CAPITAINE QUI, HORS
LE CAS DE FORCE MAJEURE, S'ELOIGNE DU LIEU DU
SINISTRE AVANT DE S'ETRE ASSURE QU'UNE PLUS
LONGUE ASSISTANCE EST INUTTLE A L'AUTRE BATIMENT
A SON EQUIPAGE ET A SES PASSAGERS ET QUE CE
BATIMENT A SOMBRE, AVANT D'AVOIR FAIT TOUS SES
EFFORTS POUR RECUEILLIR LES NAUFRAGES. SI UNE
OU PLUSIEURS PERSONNES ONT PERI PAR SUITE DE LA
NON EXECUTION DES OBLIGATIONS VISEES AU PRESENT
§, LA PEINE PEUT ETRE PORTEE AU DOUBLE.
APRES UN ABORDAGE, LE CAPITAINE DE CHACUN DES
NAVIRES ABORDES QUI, S'IL LE PEUT SANS DANGER
POUR SON NAVIRE, SON EQUIPAGE ET SES PASSAGERS,
NE FAIT PAS CONNAITRE AU CAPTTATNE DE L'AUTRE
NAVIRE LES NOMS DE SON PROPRE NAVIRE, DES PORTS
D'ATTACHE, DE DEPART ET DE DESTTNATION DE CELUI-
CT, EST PUNT D'UNE AMENDE DE 50 A 500 F (0,50 &
5 F) ET D'UN EMPRTSONNEMENT NE ST¥ JOURS A TROTS
MOTS, OU DE L'UNE DE CES DEUX PRTNES SEPEULEMENT

ART. 8% (1) = TOUT CAPTTATNE OUT, ALORS OU'TL
PEUT LE FATRI: SANS DANGER SERTEUX POUR SON
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NAVIRI, SON EQUIPAGE OU SES PASSAGERS, NE
PRETFE PAS ASSISTANCE A TOUTE PERSONNE, MEME
[ENNEMIE, TROUVEE EN MER EN DANGER DE SE PERDRE,
ST PUNT D'UNE AMENDE DE 50 A 3000 F (0,50 A
30 F) ou D'UN EMPRISONNEMENT D'UN MOIS A DRUX
ANS, O DE L'UNE DE CES DEUX PEINES SEULEMENT.

. Abandon : art, B4

ART, 84 - EST PUNI D'UN EMPRISONNEMENT DE SIX
JOURS A SIX MOIS, TOUT CAPITAINE QUI, EN CAS DE
DANGER, ABANDONNE SON NAVIRE PENDANT LE VOYAGE
SANS L'AVIS DES OFFICIERS ET PRINCIPAUX DE
L'EQUIPAGE.

EST PUNT D'UN EMPRTSONNEMENT D'UN OU DEUX ANS
TOUT CAPITAINE QUI, EN CAS DE DANGER ET AVANT
D'ABANDONNER SON NAVIRE, NEGLTGE D'DRCANISER LE
SAUVETAGE DE L'EQUIPAGE ET DES PASSAGERS ET DE
SAUVER LES PAPIERS DE BORD, LES DEPECHES POSTALES
ET LES MARCHANDISES LES PLUS PRECIEUSES DE LA
CARGATSON,

EST PUNTI DE LA PREINE PORTEE AU § PRECEDENT, IE
CAPITAINE QUI, FORCE D'ABANDONNER SON NAVIRE,
NE RESTE PAS A BORD LE DERNIER.

2eme PARTIE : LE CAPITAINE, SOURCE D'INCRIMINATION

Protection du capitaine

A ~ Infractions rélevant de 1l'organisation du travail
a) Absence irrégulidre : art. 39

ART. 39 - EST PUNI D'UN EMPRISONNEMENT DE SIX
JOURS A SIX MOIS, TOUT OFFICIER, MAITRE QU

HOMME D'EQUIPAGE QUI, DANS UN PORT METROPOLI=
TAIN, SE REND COUPABLE D'ABSENCE IRREGULIERE

A BORD, LORSQU'IL EST AFFECTE A UN POSTE DE

GARDE OU DE SECURITE.

L'ADMINISTRATEUR DES AFFAIRES MARITIMES (1),

EN FORMULANT L'AVIS PREVU A L'ARTICLE 36 (§2)
CI-NRA5US, DOIT INDIQUER LES MOTIFS POUR LES-
QUELS LE POSTE AUQUEL ETAIT AFFECTE LE MARIN
CONSTITUAIT UN POSTE DE GARDE OU DE SECURITE.
J.LORSOUE LE CONTRAT D'ENGAGEMENT A ETE CONCLU

A DUREE DETERMINEE OU INDETERMINEE ET QUE LE
DELAT DE PREAVIS EST EXPIRE, LE MARIN DOIT ETRE
RELEVE DU POSTE QU'IL OCCUPE DE MANIERE A POUVOTIR
QUITTER LIBREMENT LE BORD. LE CAPTTAINE QUI AURA
NEGLIGE DE LE RELEVER EST PUNI DEC PRINES PREVUES
PAR LE § 1er de 1l'article 42 CI-APRES, ET IL EN
EST DE MEME, QUELLE QUE SOTT LA FORME DU CONTRAT
D'ENGAGEMENT, DANS LE CAS PREVU PAR L'ARTTCLE 98

§ 2 DU CODE DU TRAVATIL MARTTTME,

EST PUNI DE LA PETINE PREVUE All § 1ER DU

PRESENT ARTICLE, TOUT OFFICTER, MAITRE OU

HOMME D'EQUIFAGE OUT SE REND COUPARLE I)'ADl-
SENCE TIRREGULTERE DU BORD, SOTT DAND UN PORT
METROPOLITAIN, APRES LA REFPRISE DU SERVICE PAR
QUARTS EN VUE DE L'APPARETLLAGE, SOIT DANS TOUT
AUTRE PORT, LORSQU'TL EST DE SERVICE OU QUE SON
ABSENCE, SE PRODUISANT ALORS QU'IL N'ETAIT PAS
DE SERVICE, A EU POUR CONSEOQUENCE DE L'EMPECHER
DE REPRENDRE SON SERVICE EN TEMPS UTTLE.

b) Gréve, fait excusable ?

B - Infractions relatives & la police intérieure

ART, 56 — EST PUNI D'UN EMPRISONNEMENT DE STX
JOURS A SIX MOIS, TOUT CAPITATNE QUI S'EST
TROUVE EN ETAT D'IVRESSE A BORD DE SON NAVIRE,
ET TOUT OFFICIER, MAITRE OU HOMME D'EQUIPAGE QUI
S'ENIVRE HABITUELLEMENT OU OUI S'EST TROUVE EN
ETAT D'IVRESSE PENDANT LE QUART,

LE DOUBLE DE LA PEINE EST PRONONCE CONTRE TOUT
CAPITAINE QUI S'ENIVRE HABITUELLEMENT SANS PRE-
JUDICE DES MESURES DISCTIPLINATRES PREVUES A
L'ARTICLE 23 DE LA PRESENTE LOT,

ART., 57 - (2) EST PUNT D'UNE AMENDE DE 50 A

500 F (0,50 & 50 F) ET D'UN EMPRISONNEMENT DE

SIX JOURS A SIX MOIS, OU DE L'UNE DE CES DEUX
PEINES SEULEMENT, TOUT OFFICTER, MAITRE OU HOMME
D'EQUIPAGE QUI SE REND COUPABLE PAR PAROLE, GESTE
OU MENACE ENVERS UN SUPERIEUR.

ART, 58 — EST PUNT DES PEINEE PREVUES A L'ARTICLE
230 DU CODE PENAL, TOUTE PERSONNE EMBAROUFEE 0QUT
SE REND COUPABLE DE VOIES DE FAIT CONTRE LE CAPI-
TAINE, SANS5 QU'TL EN SOIT RESULTE UN TNCAPACTTE
DE TRAVAIL DE PLUS DE 20 JOURS,

SI LES VOIES DE FAIT ONT OCCASIONNE UNE TNCAPA-
CITE DE TRAVAIL DE PLUS DE 20 JOURS, LE COUPABLE
EST PUNI CONFORMEMENT AUX ARTTCLES 309 ET SUI-
VANTS DU CODE PENAL,

ART, 59 — 'EST PUNT D'UN EMPRTSONNEMENT DF STX
JOURS A STX MOTS, TOUT HOMME D'EQUTPAGE OUL, SOIT
EN MER, SOTT DANS UN PORT METROPOLITATN. A, fPRES
UNE SOMMATTION FORMELLE DI CAPTTATNE OU D'UN OF-
FICIER SPECTALEMENT DRESTGNE A OET EFFET PAR LE
CAPTTATNE, REFUSE D'OREIR 0l RESTSTE A UN ORDRE
CONCERNANT LFE CERVICE,

FAT PUNT D'UN EMPRTEONNEMENT DE STX JOURS A TROIS
MOTS, TOUT HOMME D'EOUTPAGE NUI, DANS UN PORT



METROPOLTTAIN A, APRES UNE SOMMATION FORMELLE ;
DU CAPTTAINE OU D'UN OFFICIER SPECIALEMENT DESI-
GNE A CET EFFET PAR LE CAPITAINE, REFUSE D'OBEIR
OU RESTISTE A UN ORDRE CONCERNANT LE SERVICE,
DONNE POUR ASSURER LA GARDE OU LA SECURITE DU
NAVIRE ET LORSQUE LA NON EXECUTION DE CET ORDRE
EST DE NATURE A ENTRAINER DES CONSEQUENCES DOM-
MAGEABLES.

51 LE COUPABLE EST UN OFFICIER, OU MAITRE, LES
PEINES PREVUES AUX 2 § PRECEDENTS SONT PORTES

AU DOUBLE.

ART, 60 - LES PERSONNES EMBARQUEES QUI, COLLEC-

TTVEMENT ET ETANT ARMEES OU NON, SE LIVRENT A

DES VIOLENCES A BORD OU SE SOULEVENT CONTRE
L'AUTORTTE DU CAPITAINE ET REFUSENT- APRES UNE
SOMMATTION FORMELLE DE RENTRER DANS L*ORDRE SONT
PUNTES : LES OFFICIERS OU MAITRES, DE LA RECLU-
STON CRIMINELLE A TEMPS DE DIX A VINGT ANS, ET
LES AUTRES PERSONNES EMBARQUEES DE LA RECLUSION
CRIMINELLE A TEMPS DE CINQ A DIX ANS. TOUTEFOIS,
LES PERSONNES EMBARQUEES QUI NE REMPLISSENT PAS
A BORD UN EMPLOI SALARIE SONT PUNIS COMME LES
OFFICIERS OU MATTRES SI ELLES ONT ETE LES INSTI-
GATRICES DE LA RESISTANCE.

DANS LES CAS PREVUS CI-DESSUS, LA RESISTANCE DU
CAPITAINE ET DES PERSONNES QUI LUI SONT RESTEES
FIDELES EST CONSIDERE COMME UN ACTE DE LEGITIME
DEFENSE.

ART. 61 - TOUTE PERSONNE IMPLIQUEE DANS UN COM-
PLOT OU DANS UN ATTENTAT CONTRE LA SURETE, LA LI-
BERTE OU L'AUTORITE DU CAPITAINE EST PUNIE : LES
OFFICTIERS OU MAITRES DE LA PEINE DE LA RECLUSION

A TEMPS DE DIX A VINGT ANS ET LES AUTRES PERSONNES
EMBARQUEES DE LA PEINE DE RECLUSION CRIMINELLE A
TEMPS DE CINQ A DIX ANS.

I. Y A COMPLOT DES QUE LA RESOLUTION D'AGIR EST
CONCERTEE ENTRE 2 OU PLUSTEURS PERSONNES EMBAR-
OUEES A BORD D'UN NAVIRE.

ART. 62 - LA TROISIEME FAUTE GRAVE ET LES FAUTES
GRAVES SUBSEQUENTES CONTRE LA DISCIPLINE, COMMISES
AU COURS DU MEME EMBARQUEMENT SONT CONSIDEREES
COMME DELIT ET PUNIES D'UN EMPRISONNEMENT DE SIX
JOURS A STX MOTo,

TOUTEFOTS LORSQUE LA NATURE DE LA FAUTE ET LES CIR-
CONSTANCES OUT L'ONT ACCOMPAGNEE NE PARAISSENT PAS
SUFFISANTES A L'ADMTNISTRATEUR DES AFFAIRES MART-
TIMES POUR LUT PERMETTRE DE SATSIR LE PRESTDENT DE
LA REPUBLTQUE, TI PEUT CONSERVER A L'INFRACTTON SON
CARACTEREE DE FAUTE ET LUT APPLIOUER LES PUNITIONS
PRIEVIIES PAR L'ARTTCLE 15 CTI-DESSUS,

23

ELECTION DU BUREAU

Sept nouveaux candidats s'étant présentés
et compte tenu des démissions (commandants ADAM, DEBAYLE,
FREBOURG et GUILLEMIN), le Bureau se compose des com-—
mandants
d'AULNOIS, BILHAUT, BOUDTERE, BOUGEARD,
BROCHEC, BRUN, CARON, CHENNEVIERE, COLIN,
GOURMELON, HUYARD, LALITTE, LE COZ, LE GALL,
LE GALLOU, MARY, MASSEIN, MAUFFRET, NICOLAS,
PESTOURIE, PINCZON DU SEL, POLLET, KRIBETTE,
RUYSSEN, SACUNNEY, STEPHANY, THEBAUT

COMPOSITION DU CONSEIL d'ADMINISTRATION

Yves BROCHEC

Frangois GOURMELON, Paul
MASSETN, Jean THEBAUT
Pierre STEPHANY

Président
Vice-présidents

Secrétaire Général
Secrétaires géné-
raux adjoints Michel CARON, J. CHENNEVIERE,
Jean HUYARD, J.C. LALITTE,

Yvon NICOLAS

Trésorier Yves BOUDIERE
Trésorier adjoint André MAUFFRET
Conseillers Jacques d'AULNOIS, Michel

BILHAUT, Michel BOUGEARD,

Robert BRUN

Claude COLTN, J.P. LE COZ,
LE GALL, André LE GALLOU,

F., MARY, Michel PESTOURIE,
J.Y. PINCZON DU SEL, J.P,

POLLET, Gilles RIBETTE, J.
RUYSSEN, Michel SACONNEY

DIVERS

. Les commandants LALITTE et NICOLAS vont se
charger de faire reconnaitre 1'AFCAN "d'utilité publique".

. Le courrier destiné a la région de Nantes, doit
8tre adressé au commandant GODIN en 4 exemplaires

. Une commission sur le fonctionnement des régions
et de 1'AFCAN regroupe les commandants BOUGEARD, LE COZ,
MARTEEL, PELICOT, POURTEAU, SACONNEY, SALVY et YVONNOU,

. Le courrier destiné a la région de Marseille doit
8tre adressé au commandant PELLTCOT, 353 ruc Paradis
13008 MARSEILLE

., Additif au dernier annuaire :
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Nouveaux adhdérents ¢

Jogeph JONCOUR, 59 rue Jean Tanguy 29100 DOUARNENEZ
(98/7h 09 95) SURF & Marseille

Jean LECUYER, 6 rue des Terriers 26110 NYONS, C.R.

Modiflcation d'adresse :

Bertrand APPERRY, 16 Allée des Primevéres
SAINT JOUAN DES GUERETS 35430 CHATEAUNEUF
d'Tle & Vilaine (99/81 42 89)

(Gilles BLAISOT, Léve Rames, av. Henri Becqguerel
4490 LE CROISIC

André LE GALLOU, Cour sans nom, rue des Hauts
Pavés 44000 NANTES

Jean ROUDEIX, 3 rue du Palais de Justice
33340 LESPARRE
Adhérents A réintégrer :

J. GUILLEMIN, 22 rue du Cdt Bicheray 76600 LE HAVRE
Roger LE FRANC, 3 rue Carnot 56000 VANNES

Louis QUEMENER, 30 rue Dicquemare 76600 LE HAVRE
Guillaume SANQUER, Prat Parin 29224 LOGONNA DAOULAS

. L'assistance juridique de 1'AFCAN est toujours
assurde par 1la D A S et le commandant BUSIAU (L'Arcouest
22620 PLOUBAZLANEC, 96/55 87 45) est chargé de la liaison
entre les adhérents et le Cabinet Audrain Herviou,.

LE REPONDEUR TELEPHONIQUE EST ‘A LA
DTSPOSITION DE TOUS LES ADHERENTS,

24 H/24
au

771 21 55

QUELQUES ADRESSES UTTLES

Secrétaire Général :

Commandant Pierre STEPHANY, 47 Allée des Haras
92420 VAUCRESSON (Té1. 741 38 05) o

Représentants de Régions

.

BORDEAUX : Ct PLANTY, 32 rue Famatina (08 33 29)
« BREST : Ct LANGLAIS, 7 rue du Dr LeNoble (o8/44 56 1
+ LE HAVRE : Ct HUYARD, 15 rue Mougeot (35/46 21 42)

. MEDITERRANEE : Ct MASSEIN, 16 rue Roches Blanches
Le Brusc 83140 SIX FOURS

+ MORBIHAN, Ct MORIO, 10 Résidence les Venetes
Couleau 56000 VANNES (97/63 27 5

« NANTES : Ct GODIN, 50 rue A, Briand 85100 LES
SABLES D'OLONNE (51/95 93 02)

» NORD : Ct FOURNIER ou RAOULT, Maison des Gens
de mer, Quaj du Risban, 59240 DUNKERQUE

. PAIMPOL : Ct BUSTAU, L'ﬂrcouést 22620 PLOUBAZLANEC
(96/55 87 45)

» SAINT MALO, Ct APPERRY, 16 Allée des Primevéres
35430 CHATEAUNEUF D'ILE & VILAINE
(99/81 42 89)

Le seul périodique de qualité, maintenant un lien entre
les officiers en activité ou en retraite, est "JEUNE '
MARINE". Cette revue que nous devons 4 des collegues
enevoles a besoin de l'aide de tous. Adhérez en sous-
crivant un abonnement & ‘

JEUNE MARINE - BP 599 LE [IAVRE CEDEX 76058

Officiers : 135 F
Soutien : 160 F



Aprés 1l'assemblée générale sur le Belem

le commandant BROCHEC, faute de remplagant,
est encore & la barre de 1'AFCAN pour 1 an,
ci-dessus avec queljues membres du Bureau

et le commandant RANDIER du BELEM.




BULLETIN D'ADHESION

NOM...........‘............'..l...

PH.EN.ObIs ® 8 ® 0 0 0 09 0 S0 0 S SO0 LSS S SR
DATE DE NAISSANCE scceecesccsscocse
DOMIC EE &0 & & 85 00 5000 SO SD SO E RSN

TEI‘EPHONE e 8 8 8 0 0 0 5 0 8 0 e 0N O 00 B8 e

c T 0 8 8 % 00 8 8 0880 08 S 6080 888N e BB e

AO...OO...Q...O..C.-

Signature

Les cotisations pour 1l'année 1985

sont fixées a :
. navigants ..eccceeeee 1 000 FR
. Sédentaires ..ccceeee 750 FR
o TELTRICER o0 sunmes e 150 FR

La cotisation des navigants comprend l'ad-
hésion & l'assurance Jjuridique auprés de
la D A S pour la défense du capitaine dans
le monde entier.

Les réglement sont a adresser a

AFCAN - Secrétariat général
11 avenue du Maréchal Leclerc
92210 SAINT CLOUD



