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EDITO

L'Inspecteur général des affaires maritimes

Dans le cadre de I'Enseignement militaire supérieur du deuxiéme degré, les
administrateurs des affaires maritimes suivent un stage au Centre d'études
stratégiques de la Marine (CESM) et doivent produire un mémoire sur un
sujet, en général lié a une question posée par des cabinets ministériels ou
des directions d'administration centrale en lien avec les politiques publiques
maritimes.

Ces mémoires sont le fruit d'une réflexion personnelle de chaque officier qui
Nn'engage que lui mais qui doit étre en mesure de résister a toute analyse
critique.

Pour la session 2024, en perspective de I'UNOC, vous trouverez trois
réflexions sur la gestion des aires marines protégees « a la francaise »
concernant le modeéle francais des aires marines protégées dans un cadre
international revu, complétées par I'analyse des mesures de gestion mises
en ceuvre dans les aires marines protégées relatives a l'activité de péche
maritime et des autres activités au regard des diagnostics établis, et par une
analyse comparée du retour d'expérience sur la création de la réserve
naturelle nationale des 7 iles et de Cerbere Banyuls.

Vous pourrez également lire une réflexion sur l'utilisation du spatial dans la
surveillance des espaces maritimes et la nécessité d'une collaboration entre
administrations, mais également une réflexion sur les perspectives
d'utilisation de I'lA au profit des politiques publiques maritimes.

Sur la thématique sécurité en mer, trois publications concernant la
responsabilité pénale du fonctionnaire, l'intégration des centres de gestion
de crise des armateurs privés dans la chaine de secours opérationnel et en
dernier lieu des propositions de classification des navires d'apprentissage
maritime.

Enfin, figurent également deux sujets d'actualité a caractére maritime : I'un
lié aux enjeux de décarbonation du transport maritime et I'autre concernant
les freins et leviers de développement de l'industrie de construction et/ou
réparation navale en outre-mer.

Vous trouverez a cette fin un résumé des 10 travaux de l'année 2024 avec

pour chacun d'entre eux un QR code renvoyant au corps du document.

Bonne lecture !

AGHC - Guillaume SELLIER
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Ol.

LE MODELE FRANCAIS DES AIRES MARINES PROTEGEES
DANS UN CADRE INTERNATIONAL REVU

APAM Marie RAOULT

Le cadre international relatif a la protection de la biodiversité a évolué avec la
sighature du traité sur la biodiversité marine des zones situées au-dela des juridictions
nationales (BBNJ, pour Biodiversity Beyond National Jurisdiction). Ce traité
permettrait, une fois entré en vigueur, de créer des aires marines protégées (AMP) en
haute mer opposables a I'ensemble des parties au traité. La France dispose d'une
expertise et d'un savoir-faire en matiére de protection de l'environnement qui lui
permettent de prétendre a exercer une influence en ce domaine. Cependant son
approche pragmatigue des AMP est fortement contestée. En n'interdisant pas de
facto I'ensemble des activités extractives, elle est jugée inefficace par les ONG et
certains scientifiques. Il convient dés lors d'étudier l'approche francaise en la
caractérisant, d'en soulever les forces et les faiblesses, d’'en évaluer I'efficacité réelle
pour déterminer l'intérét de la promouvoir sur la scéne internationale en tenant
compte des contradictions posées entre liberté des mers et préservation de la
biodiversité. Cette méthode casuistique permet de proposer I'application de mesures,
préventives ou d'intervention, susceptibles de réduire les risques a un niveau
raisonnable et acceptable par les autorités. Les principales mesures envisageables
consistent en une réorganisation du trafic et la surveillance de celui-ci a des fins
d'anticipation des situations dangereuses.

Sur la scene internationale, s'impose progressivement une interprétation

stricte des aires marines protégées (AMP), qui exclut toute tentative de
conciliation entre les activités humaines et Ila préservation de
I'environnement. Transposant a l'espace marin les concepts historiques et
anglo-saxons de « wilderness » et de parc national, cette vision considere
gu'une AMP qui autorise des activités extractives est, par principe,
insuffisamment protégée, tandis qu’a l'inverse, une AMP interdisant de
telles activités, méme en l'absence de surveillance, de contrdéle ou de
moyens de gestion, est jugée comme hautement protégée. Cette
conception, aujourd’hui défendue par la doctrine internationale, est
également promue par la Commission européenne sur la base de rapports
scientifiques véhiculant cette conception stricte.
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En revanche, la France a développé une approche singuliere des AMP, qui
repose, non sur des interdictions uniformes et absolues, mais sur un équilibre,
au cas par cas, entre les impératifs environnementaux, les libertés
individuelles et les réalités socio-économiques locales. Cette démarche
itérative et empirique ne lui est pas spécifique, elle est a 'ceuvre dans d'autres
pays en particulier dans les zones fortement anthropisées. De surcroit,
'approche francaise ne saurait étre qualifiée de « parcs de papier » au regard
des résultats obtenus et des moyens mis en ceuvre. Fondée sur la recherche
du consensus, la révision du cadre international et notamment la signature
du traité sur la biodiversité marine des zones situées au-dela des juridictions
nationales (BBNJ) est une réelle opportunité pour notre pays de promouvoir
son approche pragmatique et réaliste des AMP. Elle permettrait de dépasser
les incohérences entre liberté des mers et préservation de I'environnement.
Néanmoins, la France se doit également de prendre en compte les critiques
adressées, en améliorant I'évaluation des résultats obtenus et en renforcant la
protection de certaines zones clefs pour la biodiversité dans les eaux placées
sous sa juridiction.

RECOMMANDATIONS

-I- A partir des données existantes, améliorer la diffusion
de résultats permettant de démontrer lefficacité
réelle et au cas par cas des AMP francaises tant sur la
conservation des especes et des habitats que sur leur
gestion et leur capacité a atteindre leurs objectifs. La
création d'une base de données unique et centrée sur
I'évaluation de l'efficacité et non de la gestion des
AMP pourrait étre recherchée.
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ANALYSE DES MESURES DE GESTION MISES EN
(EUVRE DANS LES AIRES MARINES PROTEGEES
RELATIVES A L'ACTIVITE DE PECHE MARITIME ET DES

AUTRES ACTIVITES AU REGARD DES DIAGNOSTICS
ETABLIS

APAM Francois Régis BERTAUD DU CHAZAUD

Actuellement le déroulé de |la méthode “d'analyse risque péche” dans les sites Natura
2000 avance rapidement. Mais il est tout a fait révélateur des tensions qui se
cristallisent autour de I'élaboration des mesures de gestion visant a atteindre les
objectifs de conservation de chaque site. Ce processus en cours offre I'occasion
d'analyser les mesures de gestion qui en découlent dans un cadre large et d'infirmer
ou de confirmer les facteurs de réussite de leur élaboration dans les aires marines
protégées, pour concourir directement a 'efficacité générale de 'AMP.

RESUME

La recherche de l'optimum du développement durable dans une aire marine

protégée (AMP) n'est pas un exercice évident, car il doit concilier les objectifs
d’atteinte du bon état de conservation, sur lesquels on ne peut transiger, avec
la poursuite des activités humaines compatibles. Une AMP délimite un
espace et associe des mesures parfois contraignantes pour rendre la
protection du milieu marin effective. A cette fin, un état des lieux initial
(diagnostic) doit étre réalisé. Un suivi régulier non seulement de la bonne
application de ces mesures (contréle) mais aussi de leur effectivité au travers
d'indicateurs (acquisition de connaissances) permet d'évaluer l'efficacité et la
pertinence de ces mesures et de les moduler au cours du cycle de vie de
'AMP en vue d'atteindre les objectifs de conservation fixés pour le site.
Activité humaine emblématique présente dans nombre d'’AMP, la péche
professionnelle cristallise les problématiques de développement durable. Le
rapport approfondit les processus des AMP Natura 2000 ou la question du
développement durable est particulierement délicate en raison de
I'orientation principale de ces AMP vers |la protection des espéces et des
habitats marins reconnus d’enjeu communautaire par I'Europe.
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Il ressort de I'étude des “analyses risque péche” que méme en appliquant une
méthode scientifique basée sur les meilleures connaissances scientifiques
disponibles, la décision finale de prise des mesures reste et doit toujours
rester politique, afin de prendre en compte a la fois les enjeux de
conservation du milieu marin et des considérations sociales et économiques.
Mais lI'exercice de cet arbitrage est difficile a cause d'un manque de visibilité
des exigences du développement durable et de 'omniprésence du principe

de précaution.

RECOMMANDATIONS

Pour améliorer I'acquisition de la connaissance dans les AMP

1.
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Pour optimiser la méthode et le déroulé des ARP

6.
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Pour favoriser I'acceptation des mesures de gestion dans les AMP
et leur efficacité

10.

p12




Session 2024




Synthése des travaux de I'Enseignement Militaire Supérieur du 2éme degré

p 14




Session 2024

GUIDE PRATIQUE A L'USAGE DES SERVICES
DECONCENTRES RELATIF A LA CREATION /
MODIFICATION DES RESERVES NATURELLES
NATIONALES : RETOUR D'EXPERIENCE DE LA

RNN DES SEPT-ILES (22) ET COMPARATIF
AVEC LA RNN DE CERBERE-BANYULS (66 ) fagr:s:

APAM Constantin DU BREIL DE PONTBRIAND

La mise en ceuvre des projets d'aires protégées, en particulier des réserves naturelles
nationales, dans le cadre de la Stratégie nationale pour les aires protégées souleve de
multiples défis qu'il revient aux services de I'Etat de relever. Bien qu'encouragés par
des objectifs nationaux ambitieux pour la protection de la biodiversité, ces projets se
heurtent en effet a des obstacles nombreux : complexité et lourdeur des procédures
réglementaires, déficit d'acceptation sociale et résistances locales des acteurs et
usagers des territoires concernés, incertitudes sur les exigences découlant de la
notion « protection forte » a garantir, notamment dans les parties maritimes...
Comment concilier des objectifs écologiques stratégiques nationaux, ambitionnant
d'enrayer le déclin de la biodiversité, et la réalité des contraintes territoriales,
réglementaires et politiques, pour garantir leur succés ? A partir de I'étude de deux
expériences récentes, le présent mémoire propose des pistes et des outils a
destination des services de I'Etat pour surmonter les obstacles techniques, juridiques
et sociaux pour mener a bien les projets de création ou d'extension de réserves
naturelles, en assurant une concertation efficace avec les acteurs locaux tout en

respectant les exigences réglementaires.

Si le classement ou l'extension d'une réserve naturelle nationale releve de
I'initiative de I'Etat, la mise en ceuvre de ces projets nécessite I'association des
parties prenantes des le début de la procédure. Les services instructeurs
doivent rechercher un dialogue avec les territoires a la faveur de démarches
de co-construction afin d'obtenir une adhésion minimale des acteurs locaux
qui sera essentielle pour le succés des projets. Ce dialogue devra étre
maintenu dans le cadre d'une gouvernance participative. Cependant,
I'adhésion sociale aux projets est souvent insuffisante, et ce déficit initial rend
délicate la recherche d'un consensus entre les parties prenantes. L'étape de la
concertation amont sera ainsi d'autant plus fondamentale afin de susciter

cette adhésion a un projet de territoire commun et partagé.
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Alors que les textes sont silencieux sur cette étape clé des projets, les réserves
naturelles des Sept-lles et de Cerbére-Banyuls offrent des exemples
remarquables de processus d'extension en mer ayant donné lieu a des
démarches de concertation approfondies qui pourront servir d'exemple. Ces
expériences montrent que la réussite des projets repose sur un portage
rigoureux et partagé avec les acteurs locaux. Pour cela, les services
instructeurs pourront utiliser des outils et des méthodes pour favoriser
I'’émergence d'une adhésion territoriale en assurant ainsi un lien entre la
procédure normative et les territoires, depuis la concertation amont jusqu’a la
mise en place de la gouvernance des réserves. Ce mémoire ambitionne, a
partir de ces cas d'étude, de proposer des outils pour accompagner les
services. Il envisage en outre des évolutions du régime juridique pour
simplifier les procédures. Enfin, il propose une réflexion sur la nature méme
des réserves naturelles face aux défis liés au changement climatique et aux
enjeux de restauration des écosystémes.

RECOMMANDATIONS

Recommandations a destination des services de
I'administration territoriale de I’Etat

-|° Pour tout projet de création ou de modification d'une
réserve naturelle, formaliser la phase de concertation
selon une méthode et un calendrier prévisionnel
convenus dans le cadre d'un comité de pilotage
constitué a cet effet.

Au cours de la phase administrative, veiller en tant 2
gue de besoin a étendre les consultations locales a un
périmetre plus large que celui des consultations
obligatoires établi a l'article R. 332-2 du code de
'environnement.
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Recommandations a destination du Ministre en charge de la
protection de la nature
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LE SPATIAL AU SERVICE DE LA SECURITE ET DE LA
SURVEILLANCE MARITIMES : QUELS ENJEUX ET QUELS
OUTILS POUR L'ADMINISTRATION DE DEMAIN ?

DEFINITION D'UN PROTOCOLE D'EMPLOI
APAM Anais MELARD

Les enjeux relatifs a la sécurité et la surveillance maritimes recoupent une diversité de
politiques publiques et interrogent sur la capacité de I'administration a y faire face. La
logique d'exhaustivité de couverture des territoires maritimes et de leurs usages par
des vecteurs physiques, moyens aériens ou maritimes, n'est plus envisageable au vu
de I'immensité du domaine maritime francais couplée a une maritimisation des
activités, notamment les activités criminelles ou pouvant conduire a une atteinte a la
souveraineté francaise. L'administration de demain est celle qui saura se saisir de
I'enjeu d'aujourd’hui : collecter, analyser et utiliser des données toujours plus denses
et de sources diverses. Les technologies du spatial sont une réponse actuelle et
prometteuse pour la couverture des zones océaniques, en complément des moyens
traditionnels : leur appréhension doit pouvoir bénéficier a des politiques publiques
diverses.

Face a la multiplication des usages maritimes, licites et illicites, dans un contexte
géopolitique bouleversé, comment les administrations en charge des politiques
publigues maritimes régaliennes peuvent-elles pleinement prendre en main les

technologies du spatial ?

La sécurité et la surveillance maritime sont intrinseguement
interministérielles et par nature profondément européennes. En ce sens,
elles partagent un fort tropisme européen avec la politique publique
spatiale. Les structures institutionnelles et les technologies européennes
sont le berceau de la surveillance maritime via les technologies spatiales et
en particulier satellitaires. L'enjeu pour les administrations de l'action de
I'Etat en mer est de consolider une gouvernance commune et
d'appréhender les nouvelles technologies en faisant connaitre leurs
besoins et en maitrisant I'écosysteéme spatial. Ces travaux doivent étre
conduits a l'aune de la nécessité d'une pleine insertion dans un monde
centré sur la donnée, clé pour la pleine optimisation de l'utilisation des
technologies du spatial au service de la sécurité et la surveillance maritime.
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L'administration de la mer a su amorcer ce tournant vers la donnée qui
permettra de mieux anticiper et lutter contre les atteintes a la souveraineté
francaise via des usages maritimes. Elle doit cependant renforcer son
organisation afin de pouvoir tirer pleinement bénéfice d'un croisement des
données et de I'analyse de celles-ci, et ainsi in fine améliorer le pilotage et le
contréle des politiques publiques de sécurité et surveillance maritimes dont
elle a la charge.

RECOMMANDATIONS
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L'INTELLIGENCE ARTIFICIELLE (IA) AU PROFIT DE
L’ADMINISTRATION DES AFFAIRES MARITIMES ENJEUX

TECHNOLOGIQUES, ETHIQUES ET DE FORMATION

APAM Elsa PAFFONI

Le présent rapport examine I'évolution rapide de l'intelligence artificielle (I1A) et son
intégration croissante dans divers secteurs, dont celui du maritime. L'lA, en particulier
avec des outils coomme ChatGPT capables de générer du contenu, a atteint un niveau
d'avancée technologique tel qu'il devient difficile de distinguer une interaction
humaine d'une interaction artificielle. Les Etats doivent donc se positionner face a ces
technologies en raison de leurs implications géopolitiques, économiques, et éthiques.
Il est impératif de comprendre et d'encadrer l'utilisation de I'lA, de tirer parti de la
masse des données dont dispose l'administration des affaires maritimes, afin
d'améliorer l'efficacité de ses politiques publiques. Mais cette révolution ne sera
possible que par la formation des agents publics pour une utilisation appropriée de
I'lA. Les écoles de service public, comme I'ESPMer, auront un réle clé a jouer dans
cette démarche.

RESUME

L'intelligence artificielle (IA) présente une véritable opportunité, permettant
'exécution automatique de nombreuses taches. Des outils comme [I'lAG,
accessibles sans compétences informatiques, se déploient progressivement et
sont déja largement adoptés par les acteurs économiques maritimes.
L'administration des affaires maritimes pourrait en tirer un grand bénéfice
dans ses missions administratives, techniques et opérationnelles, dans un but
d'efficience face au contexte de contraintes budgétaires de I'Etat.

Cependant, I'lA souléeve des enjeux technologiques, environnementaux et de
souveraineté, car elle est souvent portée par de grands acteurs privés
étrangers. Pour garantir son autonomie et respecter les principes de
robustesse, sécurité et durabilité, 'administration doit réfléchir a développer
ses propres outils et pour cela, acquérir les compétences nécessaires.
L’'administration des affaires maritimes dispose d’'un vaste corpus de données
guantitatives (AIS, VMS, informations techniques des navires, données de
voyage..) comme qualitatives (normes juridiques, documentation
administrative), qui pourraient étre valorisées par I'lA.
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Pour cela, il faudra créer un écosysteme numeérique cohérent et étre en
capacité d'attirer des talents numériques formés a I'lA. Bien que prometteuse,
I'|A présente des risques, notamment des biais et une potentielle perte de
contrble, qui pourrait nuire a I'action publique. Le recrutement, l'acculturation
et la formation des agents publics a I'lA sont donc essentiels, mais il n'existe pas
encore d'orientation générale adaptée aux besoins des agents. Les écoles du
service public peuvent jouer un réle clé, en intégrant I'lA dans leurs processus
administratifs et pédagogiques. Ainsi, 'TESPMer devra repenser la conception de
ses formations, en utilisant I'lA comme outil pédagogique et thématique de
formation. Cette intégration nécessite une réflexion approfondie pour
maximiser le potentiel de I'lA au bénéfice de I'administration.

RECOMMANDATIONS

Recommandations sur les usages potentiels de I'lA
au profit des affaires maritimes

-I- Etablir le contact avec la DINUM sur le sujet de l'outil
Albert pour évaluer son application aux domaines
administratifs des affaires maritimes, dont celui de la
gestion des corpus juridiques (péche, environnement,
sécurité des navires...)

Pilote : référent IA de la DGAMPA
Calendrier : des 2025

Etablir un état des lieux de I'existant et des besoins en
termes d'applicatifs pour toutes les politiques publiques
lites notamment aux activités de contrdle et a I'analyse de
risque (péche, environnement, sécurité des navires..), le
recours a I'lA étant intéressant pour brasser autant de
données.

Pilote : référent IA de la DCGAMPA appuyé d'un groupe de
travail avec DML, DIRM, CROSS, CSN

Calendrier : 2025, aprés un processus d'acculturation des
membres du groupe de travail
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-
-

Recommandations sur le développement technologique
et la gestion des données au profit de I'lA

-
-
-
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Recommandations sur le cadre juridique, les normes éthiques et le
cadre d’emploi de I'lA

-
-

Recommandations sur I'acculturation et la formation au sujet de
I''A

_
_
-
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Recommandations sur les usages pédagogiques de I'lA au sein de
I’ESPMer

-
-

-
-
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IDENTIFICATION DE LA RESPONSABILITE, JURIDIQUE
DANS LES MISSIONS DE SAUVETAGE, DE SECURITE DES
NAVIRES ET D’ADMINISTRATION DE LA NAVIGATION
MARITIME ET PROPOSITIONS DE MAITRISE DES RISQ

APAM Pierre-Louis LEFEVER

Les agents de I'Etat sont comptables de leurs actes. Ce principe simple s'applique
toutefois au travers de régimes juridiques parfois complexes et souvent méconnus
des agents eux-mémes, de sorte que l'écart peut étre important entre la perception
du risque juridique par l'agent lui-méme et la réalité de celui-ci. L'objet de cette
étude est donc d'identifier les conditions dans lesquelles la responsabilité individuelle
des agents civils et militaires peut étre engagée a l'occasion d'actes et opérations
commises dans le cadre du sauvetage en mer, de la sécurité des navires et de
'administration de la navigation, pour ensuite proposer des mesures visant a
maitriser les risques. L'angle choisi est celui de |la responsabilité pénale, qui est la plus
déstabilisante pour I'agent lui-méme et pour 'administration.

RESUME

La conscience du risque pénal pour les agents civils et militaires n'a fait que

croitre ces derniéres années, a la lumiére de procédures judiciaires qui ont
conduit a mettre en cause des agents de I'administration, et dans certains
cas plus rares a les poursuivre pénalement. Cette judiciarisation s'inscrit dans
un contexte plus global dans lequel les victimes d'une faute commise par
'administration, qui peut étre réparée par voie gracieuse ou devant les
juridictions administratives, exigent qu'un individu soit reconnu coupable.
Toutefois, le nombre de condamnations ne semble pas avoir connu de réelle
augmentation. En effet, le cadre juridique en vigueur ne permet pas si
facilement qu’'un agent public soit reconnu coupable pour des actes
commis dans le cadre de ses fonctions, d’'abord et avant tout parce qu'une
erreur commise par un agent ou une irrégularité au sens administratif ne
constitue pas nécessairement une infraction. Dés lors, cette étude s'est
d’abord concentrée sur les conditions légales nécessaires a |la caractérisation
d'une infraction commise par un agent civil ou un militaire.

Pour un examen plus poussé de ce qui pourrait constituer une faute pénale,
il a ensuite été nécessaire d'analyser la reglementation technique applicable:

gu’a fait 'agent qu'il n'aurait pas da faire au regard des textes ?
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L'examen de ces textes a été l'occasion d'identifier des fragilités juridiques
certaines, mais aussi parfois des confusions de la part de 'administration dans
l'interprétation a leur donner. Les solutions proposées ne sont donc pas toutes
d'ordre exclusivement juridigue, mais impliquent également des actions
tournées aussi bien vers les services que vers les professionnels, mais aussi vers
le procureur de la République, qui décide seul de I'opportunité des poursuites.

RECOMMANDATIONS

Inscrire dans la loi, par exemple par un article L. 742-8-1 du -I
code de la sécurité intérieure, que les opérations de
secours, de recherche et de sauvetage constituent une
obligation de moyens et non de résultat. Une option
possible serait de retenir la formulation retenue par la
jurisprudence administrative : I'Etat est tenu de prendre les
mesures appropriées en vue d'assurer la sauvegarde de la

vie des personnes qui sont en péril en mer « en
considération des moyens dont il dispose et compte tenu

des difficultés et des aléas de son intervention ».

Ouvrir un chantier de refonte, a droit constant, du décret n° 84-810, de l'arrété
du 23 novembre 1987 et de son reglement annexé et mieux faire ressortir les
possibilités de dérogation;

Réécrire l'article 55 du décret 84-810, définir collectivement les régles qui
acceptent des dérogations et demander aux services de recenser les
dérogations admises par le passé;

Modifier les articles 8.1 et 57 du décret en supprimant pour le chef de centre
'obligation de suspendre le permis de navigation en cas de prescription non
exécutée et élever au rang de délit le fait pour un armateur de ne pas exécuter
une prescription ;

S'assurer que la portée juridique du permis d'armement et du permis de
navigation est bien comprise des services et des administrés ;

Rectifier les permis d'armement qui ne sont pas conformes aux régles de
sécurité applicables ;

Analyser au niveau national les dérogations aux titres et brevets les plus
courantes, préciser dans le décret n° 2015-723 (article 6) que les dérogations ne
sont possibles que si I'armement propose des dispositions compensatoires
suffisantes en matiére de sécurité et en tirer des conséguences au niveau
reglementaire par la création ou la modification de certains d’entre eux.
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RC)LE§ DES CENTRES OPERATIONNELS MARITIMES
PRIVES DANS LA CONDUITE

SECOURS EN MER
APAM David POUDEVIGNE

DES OPERATIONS DE

Plusieurs facteurs expliqguent la montée
en puissance du secteur privé dans la
conduite des opérations de secours en
mer. L'innovation technologique de ces
derniéres décennies, tout d'abord, met a
mal I'autonomie de lI'expédition maritime
batis
autour de trois piliers : Etats, exploitants a

et [I'écosysteme réglementaire
terre, capitaines en mer. L'importance de
soulager une partie des responsabilités
qui reposent sur le capitaine en y
associant les structures de I'entreprise a
terre, adoubée par les administrations
maritimes a travers lI'adoption en 1994 du
Code ISM

Management),

(International Safety

s'est généralisée dans
tous les aspects de la conduite d'un
navire. Un capitaine doit bien davantage

gu’auparavant rendre des comptes a

'environnement entrepreneurial autour
de son navire, et sa supervision en temps
réel est rendue possible par la myriade

des solutions informatiques idoines.

Alors, bien évidemment, en cas

d'événement de mer, a fortiori

impliguant des risques pour la Vvie

humaine, les superviseurs, informés en

parallele de la structure étatique

responsable, s'impliquent dans le

processus décisionnel. L'innovation
technologique, encore, modifie les
frontieres intellectuelles de ce qui
pouvait étre considéré jusqu'alors

comme I'apanage des Etats :

communication par satellite, recueil

d’alertes, déclenchement de moyens de

sauvetage complexes, etc. Certains
groupes internationaux disposent
d'outils plus performants que les

administrations. La sécurité est par

ailleurs devenue un argument
marketing mis en avant par des firmes
comme  Apple ou Garmin. Le
consommateur accepte un produit de
gamme supérieure si cette promesse
d’assistance physique lui est garantie,
guand bien méme cela revient a lui faire
souscrire a titre onéreux a un service
méme, la

gratuit. De clientele g,

aujourd’nui, acceés a des prestations
internationales de service a la personne
(assurance, prise en charge médicales,
localisation a distance) amenées a étre
déclenchées en mer. La dimension
globale de ces entreprises les contraint a
développer des centres de \veille
permanente a couverture mondiale,
indifféeremment sur terre ou en mer.
Enfin,

réservé a la péche et au commerce. En

'espace maritime n'est plus
guelgues décennies, activités de loisirs,

nouvelles solutions énergétiques,
protection du littoral, entre autres, ont
profondément modifié les acteurs
économiques privés déployés en mer
ainsi que les structures a terre pour

appuyer leur fonctionnement.
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En droit maritime, les textes internationaux et nationaux réglementant le
sauvetage ne connaissent que deux entités s'agissant du secteur privé
'exploitant et le capitaine. Les centres a terre ne constituent pas encore un
acteur identifié a part entiere, ou, tout du moins, aucune responsabilité ne leur
est reconnue. lls sont rattachés a I'exploitant qui a peu de responsabilité dans
'assistance aux personnes. Alors, lintervention de centres privés en
intervention, soit au commandant au navire, soit en intervenant directement
auprés du MRCC (Maritime Rescue Coordination Center), n'est pas encadrée.
Quant aux solutions d'assistance privée, les centres qui les gérent n‘ont a ce jour
aucune obligation encadrant la maniére de transmettre leurs alertes aux
structures légalement compétentes.

La question de comment gérer l'implication de centres non étatiques dans la
coordination des opérations en mer doit permettre de répondre a ces
paradoxes. Et, sans se limiter a la réflexion sur la consistance du fait établi par

cette problématique, le sujet invite a proposer des solutions concréetes au

probléme soulevé.

L'innovation bouleverse les équilibres du monde maritime. Les navires sont
désormais supervisés depuis la terre, des entreprises privées développent leurs
propres solutions d’assistance et de nouveaux secteurs d'activité sont apparus.
L'opportunité est la de réfléchir a la maniére d'intégrer ces nouveaux opérateurs
a la conduite des opérations de sauvetage. L'étude de cas pratiques aboutit a
les regrouper en quatre familles : les centres de supervision a terre, d'opérations
a distance des navires autonomes, de recueil d'alerte et d'observation du milieu
marin. Leur point commun est d'apporter des éléments en vue de concourir a la
bonne exécution d'une opération SAR (Search & Rescue). Or, la réglementation
maritime est éminemment internationale, et de ce fait lente a assimiler de
nouvelles notions. Il N'existe ainsi aucun cadre réglementaire pour ces entités.
Les compagnies maritimes confrontées a une concurrence rude disposent de
compétences qui pourraient étre sollicitées indépendamment de leur
implication dans un incident. Le droit européen incite les Etats a intégrer dans
leurs mécanismes de protection civile les capacités des moyens privés, et 'OMI
(organisation maritime internationale) invite les armateurs a développer des
équipes de gestion de crise. Les intentions convergent vers une optimisation
des ressources. Le mécanisme actuel de 'ORSEC maritime n'est pas suffisant
pour établir leur inventaire et doit évoluer vers sa mise a jour quinquennale.
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En paralléle, une transparence doit étre exigée face a la sous-traitance de la
gestion de la sécurité par les compagnies de transport de passagers. Pour les
centres de recueil d'alerte, leurs capacités s'étendant principalement sur la
phase d'information du CROSS (centre régional opérationnel de surveillance
et de sauvetage), leur intégration a la conduite des opérations doit reposer
sur la constitution de partenariats. Un point de contact unique pour les
centres étrangers pourrait étre désigné a I'image du modéle britannique. Un
label a destination du secteur privé de “partenaire du sauvetage” devrait étre
défini pour encadrer et inciter les centres en capacité d'observer la mer a
participer a la remontée des alertes.

RECOMMANDATIONS

1. 3éme trimestre 2025
Etudier la Iégalité de la disposition autorisant la levée de
la gratuité de I'aide médicale en mer qui s'inscrit dans le
cadre de l'aide médicale d'urgence et, le cas échéant,
rédiger une circulaire détaillant la procédure de
demande de remboursement des frais occasionnés par
'aide médicale lorsque le navire ne respecte pas les
consignes opérationnelles.

Mars 2025 2.
Rédiger une note a destination des préfectures
maritimes et leurs équivalents en outre-mer pour
préciser la maniére dont peut étre organisée la sous-
traitance de la gestion de la sécurité par une
compagnie en insistant sur la coexistence des ERT
(Emergency Response Teams) manager et owner.
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08. LES NAVIRES D'APPRENTISSAGE :
" CADRE REGLEMENTAIRE ET D'USAGE

De nombreux établissements d'enseignement professionnel maritime sont
équipés de navires d'apprentissage, y compris les lycées professionnels maritimes,
sous tutelle du ministere chargé de la Mer, afin de permettre la réalisation de la
partie pratigue des cours de manceuvre prévus par certains référentiels de
formation. En 2018, deux accidents se sont produits a bord de ce type de navires,
faisant courir un risque pour les éleves, les professeurs et I'administration. Au cours
des quatre dernieres années, certains lycées professionnels maritimes ont engagé
un renouvellement de leur flotte, et ont opté pour des navires de taille plus
importante, dotés d'un moyen de propulsion novateur ou construits dans des
matériaux innovants. Plusieurs rapports ou notes, notamment de l'Inspection
générale des affaires maritimes, ont souligné un besoin de clarification de la
réglementation applicable, une nécessité d’harmoniser les statuts de ces navires au
regard de leur exploitation et de renforcer la sécurité juridique. Dés lors se pose la
question de ladéquation de la réglementation applicable avec le cadre
d'exploitation de ces navires, de la qualification des enseignants chargés des cours
de manceuvre, et de proposer des solutions afin que I'utilisation de ces navires
N'engendre pas un risque inacceptable, tant pour les éléeves que pour
I'administration.

RESUME

La formation des futurs marins professionnels s'appuie sur différents cursus
qui permettent, a terme, d'obtenir un certificat ou un brevet pour exercer des
fonctions a bord d'un navire. Un certain nombre de ces formations
comprennent dans leur référentiel un temps a accorder pour la pratique de la
manoceuvre a bord d'une embarcation. Il s'agit pour les éleves ou les
apprenants d'apprendre les rudiments de la navigation. Les établissements de
formation professionnelle maritime doivent donc, s'ils proposent ces cursus,
disposer d'un moyen nautique et d'enseignants formés et qualifiés pour
délivrer cette partie pratique. Ces formations maritimes s'inscrivent dans un
cadre international et doivent notamment respecter la convention
internationale sur les normes de formation des gens de mer, de délivrance des
brevets et de veille.
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Si certains établissements s'en tiennent au strict cadre posé par les référentiels, d'autres
exploitent leurs navires a des fins pédagogiques. Depuis quelques années, on assiste a
un renouvellement de la flotte des navires de formation, en particulier au sein des
lycées professionnels maritimes, établissements sous tutelle du ministére chargé de la
Mer. Ces nouveaux moyens nautiques se veulent innovants et sont utilisés dans le cadre
d'une exploitation élargie (présence d'apparaux de péche, d'engins de levage et
d'espaces dédiés a la réalisation de cours plus théoriques a bord, campagne de
recherche scientifique). Le cadre réglementaire des navires d'apprentissage apparait
dés lors en décalage par rapport a l'usage effectif de ces moyens nautiques et aux
qualifications requises pour les enseignhants. Pour certains chefs d'établissement, ce
cadre semble méme peu lisible. La conséquence principale est une diversité de
situations avec des navires qui relévent de statuts différents : navires professionnels ou
navires de plaisance. Il en est de méme en ce qui concerne les qualifications maritimes
et pédagogiques des enseignants chargés des cours de manceuvre, dans un contexte
de difficultés de recrutement. Cette situation demande une clarification de la
réglementation et des instructions harmonisées pour étre compréhensives et
applicables par tous.

RECOMMANDATIONS

1. Instituer un nouveau statut pour les navires
d’apprentissage

Il n'est pas concevable que des navires qui sont utilisés pour des
objectifs pédagogiques similaires n'aient pas un statut identique.
L'état actuel du droit ne prévoit pas un cadre juridique adapté
aux navires dapprentissage. Une modification de la partie
réglementaire du code des transports relative au permis
d'armement simplifié permettrait d'y intégrer ces moyens
nautiques. Un décret en Conseil d'Etat pourrait ainsi venir
modifier I'article D5232-3 du code des transports en ce sens.
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Inciter la direction des lycées professionnels maritimes 4

a établir une procédure écrite quant aux conditions ‘
d’exploitation de leurs navires d’apprentissage et a les
intégrer au sein de leur DUERP

Au regard de la responsabilité du chef d'établissement, il semble
déterminant qu'une procédure écrite soit communiquée aux
enseignants quant aux conditions d'exploitation des navires
d'apprentissage d'un LPM. Elle devrait intégrer l'obligation pour
'enseignant de transmettre a la direction la liste des personnes
embarquées avant l'appareillage du navire, les zones de navigation
possibles en fonction des exercices pratiqués et I'obligation de réaliser
un briefing sécurité avant embarquement des éleves ainsi que le détail
de ce qu'il doit comprendre. Les employeurs publics doivent procéder
a I'analyse des risques auxquels leurs personnels peuvent étre exposés
dans le cadre de leurs fonctions et les répertorier dans le document
unique d'évaluation des risques professionnels. L'expédition maritime
comprend des risques inhérents au milieu marin et les navires
d'apprentissage n'y échappent pas. Des lors, il convient que chaque
LPM integre ces risques, ainsi que les actions de prévention identifiées,
dans son DUERP, pour chague navire dans le cas ou I'établissement en
utiliserait plus d'un, et adapté au matériel présent a bord, en particulier
s'il y a des apparaux de péche, des dispositifs de type treuils ou encore
des engins de levage.

Encourager le travail en réseau des LPM et les logiques 5
de mutualisation ‘

Plusieurs LPM ont récemment renouvelé leur flotte et d'autres
établissements envisagent l'acquisition d'un nouveau navire
d'apprentissage. Il n'existe pas de similitude entre ces navires qui ont tous
suivi leur propre cahier des charges. La mise en commun de l'expérience
des établissements qui ont récemment acquis un nouveau moyen
nautique pourrait étre opportune afin de faciliter les démarches et de
partager les écueils rencontrés par les différents LPM. Cela permettrait
aussi de mettre en commun certains choix réalisés dans la conception du
moyen nautigue ou de sa propulsion. Une réflexion collective pourrait
étre menée sur l'utilisation pédagogique des navires d'apprentissage et
pourrait méme ouvrir la possibilité de réaliser un cahier des charges
commun de construction d'un moyen nautique adapté a ces
établissements, permettant ainsi une économie d'échelle, a travers
I'élaboration d'un navire d'apprentissage de série.
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09. ENJEUX DE LA DECARBONATIONS DU TRANSPOR
° MARITIME ET ACCOMPAGNEMENTS INSTITUTIONNE

REGLEMENTAIRES ET FINANCIERS

Les objectifs internationaux et européens relatifs a la décarbonation du transport
maritime impliqueront des investissements conséquents, évalués entre 40 et 60
milliards de dollars américains chague année d'ici 2040. llIs porteront principalement
sur la création de nouvelles infrastructures, I'adaptation de celles déja existantes et la
production d'énergie et de combustibles renouvelables d'origine biologique ou
synthétique. La question a laquelle ce mémoire tente d'apporter de nouveaux
éléments de réponse est la suivante.

Dans un contexte d'incertitude portant, entre autres, sur I'adoption par I'Organisation
maritime internationale de standards sur les combustibles de demain, d'une
tarification carbone et d'une insuffisante maturité technologique, quelles actions

peuvent étre prises par la puissance publique afin de soutenir les acteurs privés dans

cette mutation indispensable ?

La neutralité carbone recherchée dans la réglementation européenne ou visée
dans la stratégie de ['Organisation maritime internationale concernant la
réduction des émissions de gaz a effet de serre (GES) provenant des navires
implique, pour la France, de mener de front une triple action : une réduction de
la consommation d'énergie pour limiter les émissions de GES, une transition
effective et rapide en faveur de combustibles renouvelables et une adaptation
des réseaux, en particulier d'électricité et de gaz. Si I'amélioration de l'efficacité
énergétique des navires et le passage progressif de combustibles fossiles a des
combustibles de transition sont d'ores et déja une réalité, I'utilisation de
combustibles décarbonés, et notamment des combustibles de synthéese, pose
de nombreux défis. La production, le stockage, le transport et la distribution de
ces derniers induiront des investissements conséquents pour I'ensemble des
acteurs, publics comme privés (énergéticiens, ports, armateurs). Dans un
contexte ou 70% des émissions de GES provient du secteur des transports
terrestres, contre 11% pour le transport maritime, il est probable que ce dernier
doive s'adapter aux combustibles renouvelables retenus par les énergéticiens.
Un tel exercice n'est pas simple et nécessite pour la puissance publique, aprées
consultation des parties prenantes, de donner de la visibilité.
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Cela peut se traduire par des objectifs en adéquation avec ceux fixés au niveau
européen, des scénarios de référence et adaptables du fait d'un contexte mouvant et
une mobilisation de I'ensemble des acteurs, de I'économie réelle comme de la finance,
pour surmonter ce défi.

RECOMMANDATIONS

RECOMMANDATIONS A COURT TERME
AU niveau européen

1.
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RECOMMANDATIONS A COURT TERME
AuU niveau national

3.
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Concrétiser cette décarbonation par la mobilisation de financements appropriés,
publics comme privés (MEFSIN, avec le concours du MATD et du ministere en
charge des ports). Parmi les actions possibles :

e Disposer d'une vision exhaustive des dispositifs d'incitation fiscale liés
directement ou non a la transition écologique. Supprimer les dispositions
fiscales ne facilitant pas la transition vers les biocarburants 2G. Etendre
certaines dispositions (crédit d'impodts pour les industries vertes) si cela est
possible. Modifier la réglementation fiscale de facon a accélérer I'utilisation de
combustibles beaucoup plus vertueux, dans le cas ou cette orientation serait
retenue dans la directive sur la taxation de I'énergie.

e Aborder en lien avec les collectivités locales |la question des financements
publics en faveur de la transition écologique, I'articulation - si besoin - entre
les contrats de plan Etat-régions et les contrats de relance et de la transition
écologique, les ressources mobilisables (Fonds Vert, dotation globale de
fonctionnement) et potentielles (impdts locaux, endettement, etc.) et la mise a
disposition de foncier suffisant pour permettre l'accueil des futures
infrastructures de production des combustibles renouvelables.

e Entamer (ou finaliser) une réflexion avec les GPM relatives aux recettes
financieéres et a l'utilisation de leurs réserves fonciéres susceptibles d'étre
mobilisées dans l'accueil d'unités de production ou de distribution de
combustibles renouvelables ou plus largement a des projets CCUS.

e Pérenniser la mobilisation de financements publics, dans le cadre de France
2030 ou avec le concours de fonds européens, et du fonds public-privé
spécifiquement dédié a la décarbonation du transport maritime. Encourager
(ou éviter de dissuader) les initiatives privées visant a stimuler I'innovation.
Donner de la visibilité a plus long terme par la mise en ceuvre de la récente
stratégie pluriannuelle de financements de la transition écologique et la
finalisation d'une feuille de route partagée avec I'ensemble des acteurs.

e Maintenir la mobilisation de l'ensemble des acteurs financiers (banques
privées, fonds d'investissements, fonds public-privé, opérateurs) dans la
décarbonation du transport maritime, des ports et la production des
combustibles d’avenir.

e S'assurer de la bonne articulation entre le CORIMER et I'Institut MEET 2050,
tous deux engagés dans la mobilisation de financements et 'identification de
projets innovants au service de la transition énergétique, en lien avec la
plateforme européenne dédiée aux technologies stratégiques, afin d'obtenir
une mobilisation maximale de fonds nationaux et européens au profit de la
chaine de valeur francaise.

e Préciser les engagements de la part du MEFSIN en matiere de garantie
stratégique, qui permet aux porteurs de projets d'avoir davantage de visibilité.
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RECOMMANDATIONS A COURT TERME
AuU niveau international

5.
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RECOMMANDATIONS A MOYEN TERME
Au niveau européen

o.

Au niveau national
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RECOMMANDATIONS A MOYEN TERME
Au niveau international
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10 LES FREINS ET LEVIERS DE DEVELOPPEMENT
" DE L'INDUSTRIE DE CONSTRUCTION ET / OU DE

REPARATION NAVALE EN OUTRE-MER

Dans les territoires ultramarins francais, le niveau de maturité des différents
segments de lindustrie navale que sont la construction, la réparation et la
déconstruction, est globalement faible ou moyen. Il s'agira dés lors d’analyser au cas
par cas des différents territoires et bassins maritimes ultramarins le niveau de
maturité des différents segments de I'industrie a ce jour ainsi que la nature des freins
et/ou atouts structurels qui déterminent cette situation. Dans l'optique recherchée
d'un développement de cette industrie, notamment de la filiere de réparation et de
maintenance, il conviendra d'analyser quels sont les bassins, territoires et projets
dont le potentiel et les enjeux liés au développement de cette industrie sont les plus
importants. Parallelement, il s'agira de s'interroger sur les leviers d'accompagnement
et de stimulation dont I'Etat et plus largement les pouvoirs publics disposent pour
accompagner et stimuler ces projets de développement, en matiére notamment de
dépenses d'intervention et de dépenses socio-fiscales. Enfin, il conviendra en filigrane
d'analyser les enjeux sous-jacents et non strictement économiques qui fondent la
nécessité stratégique de développer notamment la filiere de réparation navale dans

les territoires ultramarins.

Dans le cadre de la réflexion portant sur le développement des secteurs de

'économie bleue outre-mer, le CIMer 2023 a posé la question de I'état et du
potentiel de développement de [Iindustrie navale dans les territoires
ultramarins. Le niveau de maturité de cette industrie apparait a ce jour inégal
entre territoires et bassins. Son segment construction est inexistant ou
faiblement développé, a I'exception de la Polynésie francaise. Son segment
réparation et maintenance navale présente une maturité moyenne et de forts
enjeux dans les territoires antillais et dans les territoires ultramarins de la zone
Indopacifique que sont La Réunion, la Nouvelle-Calédonie et la Polynésie.

L'un des enjeux majeurs sous-jacents au développement de la filiere est celui
de l'atteinte de I'autonomie fonctionnelle des flottes domestiques, militaires et
civiles, basées dans ces territoires et bassins.
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Ces filieres de réparation, et les équipements industriels majeurs liés, sont en
effet des outils d'exercice de souveraineté devenant nécessaires sinon
indispensables, d'une part dans un contexte géostratégique qui renforce
'importance des territoires ultramarins situés dans la zone Indopacifique, et
d’autre part dans le contexte interne de ces différents territoires et bassins
caractérisés par leur éloignement, ultrapériphéricité, voire isolement.
L'accompagnement par I'Etat du développement de ces filiéres, et notamment
de leur volet infrastructurel par des dépenses d'intervention, en lien étroit avec
les collectivités ultramarines, devra cibler les projets les plus stratégiques a
I'échelle ultramarine en interrogeant la pertinence de mutualisations de
bassins. L'atteinte d'une taille critique pour ces filieres passant nécessairement
par le développement d'une offre compétitive a I'échelle de leurs bassins
maritimes respectifs, les leviers réglementaires de stimulation de |Ia
compétitivité-colt et I'outil des dépenses socio-fiscales devront étre également
actionnés en priorité.

RECOMMANDATIONS

Martinique

Accompagner financiérement a parts égales entre [|'Etat et la
Collectivité territoriale de Martinique, via notamment le contrat de
convergence et de transformation 2024-2027, linvestissement
prioritaire du grand port maritime de la Martinique dans un second
bateau-porte pour le bassin de radoub du pble de réparation navale
de Fort-de-France. Identifier cet investissement dans le plan
pluriannuel d'investissement du projet stratégique 2025-2029 du
grand port.
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