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COMMENTAIRES DES ARTICLES DU PROJET DE LOI

CHAPITRE IR
Dispositions relatives a I’aviation civile

Article 1¢"
Habilitation a légiférer par ordonnance en matiere de controle du niveau
d’alcoolémie et de la prise de substances psychoactives pour les personnels
navigants

Cet article vise a habiliter le Gouvernement a prendre, dans un délai de huit mois, une
ordonnance pour mettre en ceuvre les obligations de conduire de tests d’alcoolémie sur
les équipages, et la possibilité d’effectuer des -tests pour d’autres substances
psychoactives, introduites par le reglement (UE) n°.2018/1042.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

A. LE DROIT EUROPEEN

Le 23 juillet 2018, la Commission européenne a adopté le réglement
(UE) n° 2018/1042 modifiant le réglement (UE) n® 965/2012 en ce qui concerne les
exigences techniques et les procédures administratives applicables a I’introduction
de programmes de soutien, I’évaluation psychologique des membres de I’équipage
de conduite, ainsi que le dépistage. systématique et aléatoire de substances
psychotropes-en vue de garantir I’aptitude médicale des membres de I’équipage de
conduite et de I’équipage de cabine (Y,

Les dispositions .de ce réglement sont une réponse a un accident
particulierement grave qui a causé la mort des passagers du vol de la Germanwings
en mars 2015 en raison d’un mouvement suicidaire du pilote qui a délibérément
précipité I’avion sur un flanc de montagne dans les Alpes du sud.

Le reglement (UE) n°965/2012 de la Commission du 5 octobre 2012
déterminant les exigences techniques et les procédures administratives applicables
aux operations aériennes conformément au reglement (CE) n°216/2008 du
Parlement européen et du Conseil contient un article 4 qui est modifié par le
reglement (UE) n° 2018/1042 de la Commission du 23 juillet 2018 précité et qui
prévoit différents types de controle de sécurité avant les vols.

Le reglement (UE) n° 2018/1042 précité a également modifié plusieurs
annexes du reglement n° 965/2012 de la Commission du 5 octobre 2012 (annexes I,
11, 1V, VI, VIl et VII) @ pour introduire de nouvelles dispositions sur les exigences

(1) https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FR/TXT/?uri=CELEX%3A32018R1042
(2) https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FR/TXT/PDF/?uri=CEL EX:32018R1042&from=ES



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FR/TXT/?uri=CELEX%3A32018R1042
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FR/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018R1042&from=ES
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de sécurité en prévoyant des tests d’alcoolémie et des tests pour détecter des
substances psychotropes et des programmes de prévention et de soutien.

Avec I’adoption du reglement (UE) n® 2018/1042, de nouvelles obligations sont
donc imposées aux compagnies aériennes et aux Etats membres.

En ce qui concerne les Etats :

Nouvel article 4 du reglement (UE) n° 965/2012
Inspections au sol

1. Les inspections au sol d’aéronefs d’exploitants dont la sécurité est soumise a la
surveillance d’un autre Etat membre ou d’un pays tiers sont effectuées conformément a
la sous-partie RAMP de I’annexe I1.

2. Les Etats membres veillent & ce que les membres de I’équipage de conduite et de
I’équipage de cabine soient soumis a des tests d’alcoolémie en ce qui concerne les
exploitants relevant de leur propre surveillance -ainsi que les exploitants dont la
surveillance est assurée par un autre Etat membre ou un pays tiers. Ces tests sont effectués
par des inspecteurs au sol dans le cadre du programme d’inspection au sol visé dans la
sous-partie RAMP de I’annexe II.

3. Par dérogation au paragraphe 2, les Etats membres peuvent faire en sorte que les tests
d’alcoolémie sur les membres de I’équipage de conduite et de I’équipage de cabine soient
effectués par d’autres agents autorisés-et en dehors du cadre du programme d’inspection
au sol visé dans la sous-partie RAMP de I’annexe |1, sous réserve que ce test d’alcoolémie
réponde aux mémes objectifs et satisfasse aux mémes principes que ceux qui sous-tendent
les tests effectués au titre de la sous-partie RAMP de I’annexe 1. Les résultats de ces tests
d’alcoolémie sont consignés dans la base de données centralisée conformément au point
ARO.RAMP.145 b).

4. Les Etats membres peuvent effectuer.des tests supplémentaires de depistage de
substances psychotropes autres que I’alcool. Dans ce cas, I’Etat membre informe
I’ Agence européenne de la sécurité aérienne (« I’ Agence ») et la Commission.

En ce qui concerne les compagnies aériennes, elles doivent désormais
notamment :

— mettre en place pour les personnels navigants des programmes de soutien
pour leur permettre de faire face et surmonter des difficultés susceptibles d’affecter
leur capacité a assumer leurs fonctions (CAT.GEN.MPA.215 — Annexe V) ;

— procéder a une évaluation psychologique des membres de I’équipage de
conduite avant qu’ils effectuent des vols en ligne (CAT.GEN.MPA.175 -
Annexe V) ;

— mettre en place des programmes de prévention de I’usage de substances
psychotropes ainsi qu’un dépistage systématique et aléatoire de substances
psychotropes (CAT.GEN.MPA.170 — Annexe 1V).




B. LE DROIT NATIONAL

Plusieurs dispositions en droit interne prévoient que tout vol piloté par une
personne en état d’ivresse ou dont on peut soupconner I’état d’ébriété doit étre
empéché.

L’ arrété du 24 juillet 1991 relatif aux conditions d’utilisation des aéronefs
civils en aviation générale prévoit que tout membre d’équipage doit s’abstenir
d’exercer ses fonctions dés qu’il se trouve sous I’influence de boissons alcoolisées,
de narcotiques ou de stupefiants.

L’ arrété du 12 mai 1997 relatif aux conditions techniques d’exploitation
d’avions par une entreprise de transport aérien public prévoit qu’un membre de
I’équipage ne doit pas exercer de fonctions sur un avion lorsqu’il est sous I’effet de
médicaments, de drogues ou d’alcool risquant d’affecter ses facultés au point de
nuire a la sécurite.

L arrété du 23 avril 2004 portant diverses dispositions en matiere de
transport aérien public au moyen d’hélicopteres prévoit notamment que le
commandant de bord doit veiller a ce gu’un vol ne soit pas entrepris s’il a
connaissance que I’un des membres de I’équipage n’est pas en mesure d’exercer ses
fonctions en raison des effets de I’alcool ou d’agents pharmacodynamiques.

Par contre, il n’est prévu aucun contréle systématique en cas d’infraction, ni
méme en cas de suspicion. Seul I’article L. 3354-1 du code de la santé publique a
pu constituer un fondement pour que soient conduits des tests d’alcoolémie en cas
de crime ou délit.

Selon cet article, « les officiers.ou agents de la police judiciaire doivent,
lors de la constatation d’un crime, d’un délit ou d’un accident de la circulation,
faire procéder, sur la personne de I’auteur présume, aux vérifications prévues au |
de I’article L. 234-1 du code de la route et a I’article L. 4274-14 du code des
transports destinées a établir la preuve de la présence d’alcool dans son organisme
lorsqu’il semble que le crime, le délit ou I’accident a été commis ou cause sous
I’empire d*un état alcoolique. Ces vérifications sont obligatoires dans tous les cas
de crimes, délits ou accidents suivis de mort. Dans tous les cas ou elles peuvent étre
utiles, elles sont également effectuées sur la victime. »

Cette réglementation est donc trés peu contraignante au regard des
dispositions existantes en matiere de contrdle des conducteurs de la route et des gens
de mer.
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Pour les conducteurs automobilistes, des tests peuvent étre réalises soit de
maniere aléatoire par des officiers de police judiciaire ou toute personne habilitée
par eux, soit en cas d’infraction @,

Pour les gens de mer a bord des navires, des tests d’alcoolémie sont
effectues dés lors qu’il y a une suspicion de consommation d’alcool au-dela des
limites fixées par la loi (@, Pour les personnels mentionnés a I’article L. 5531-20 du
méme code, des contrdles aléatoires peuvent étre effectués en application de
I’article L. 5531-7 « méme en I’absence d’infraction préalable ou d’accident » pour
verifier qu’ils ne depassent pas la limite autorisee de 0,5 gramme d’alcool par litre
de sang.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

La mise en conformité de la législation nationale avec le réglement (UE)
n°® 965/2012 de la Commission du 5 octobre 2012 précité est necessaire puisque
comme nous I’avons exposé, il n’existe pas de dispositions en droit interne qui
permette d’effectuer des contréles-du niveau d’alcoolémie, notamment sur les
pilotes aériens sauf en cas de délit ou de crime, ou des contréles de la consommation
d’autres substances psychoactives.

Cette mise en conformité nécessite lamodification ou I’ajout de dispositions
de nature législative car d’une part, celles-ci devront prévoir un régime de sanctions
si les personnescontrblées dépassent les-normes limites fixées et sont en infraction
et d’autre part, soumettre des personnes a des tests de cette nature touche aux
libertés publiques et aux garanties fondamentales qui les entourent.

L article 1°" du projet de loi autorise donc le Gouvernement a légiférer par
ordonnance pour introduire I’obligation de réaliser des tests d’alcoolémie de
maniere aléatoire pour les‘personnels soumis au réglement (UE) n° 965/2012 de la
Commission du 5 octobre 2012 et la possibilité d’effectuer des tests pour d’autres
substances dites psychotropes. Le 2° de I’article premier précise que la détection de
substances psychotropes consistera en la recherche uniquement de substances ou
plantes considérées comme des stupefiants. Ces dispositions seront donc similaires
a celles prévues par le code de la route.

L’habilitation vaut pour les personnels visés par le reglement mais aussi
pour certains autres personnels membres de I’équipage de conduite et de I’équipage
de cabine. Le réglement (UE) n° 2018/1042 de la Commission du 5 octobre 2012

(1) Aux termes des articles L. 234-1 et suivants du code de la route : les tests sont effectués par les forces de
I’ordre en cas d’infractions graves au code de la route et d’accidents entrainant des dommages corporels,
en cas d’accidents sans dommage corporel ou de constatation de n’importe quelle infraction au code de la
route, ou sur décision du procureur de la République sur un axe routier (cas des tests aléatoires).

(2) Aux termes des articles L. 5531-21 et L. 5531-23 du code des transports, : la réalisation de test d’alcoolémie
est possible sur I’auteur présumé d’une infraction maritime impliqué dans un événement de mer ayant
occasionné un dommage corporel. Des tests peuvent étre effectués de maniére aléatoire pour les catégories
de personnes mentionnées a I’article L. 5531-20.
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précité s’applique aux membres d’équipage des aéronefs qui relevent de la
compétence de I’Agence européenne de la sécurité aérienne (AESA). Le
Gouvernement a confirmé qu’il prendrait des dispositions pour que I’obligation de
réaliser des tests aléatoires d’alcoolémie et la possibilité de réaliser des tests pour
détecter d’autres substances psychoactives s’appliquent aux pilotes d’autres types
d’aéronefs. L’étude d’impact evoque les pilotes des aéronefs répondant aux critéres
de I’annexe | du reglement (UE) n° 2018/1139 du Parlement européen et du Conseil
du 4 juillet 2018 concernant des regles communes dans le domaine de I’aviation
civile et instituant une Agence de I’Union européenne pour la sécurité aérienne
(AESA) qui ne sont pas dans le champ de compétence de I’AESA, les éleves pilotes,
les membres d’équipage technique pour les opérations de SAMU héliporté, les
télépilotes de drones pour les opérations les plus risquées ou encore les parachutistes
professionnels.

Conformeément au 3 de I’article 4 du reglement. (UE) n°® 965/2012 de la
Commission du 5 octobre 2012 modifié, la possibilité est laissée aux Etats membres
d’habiliter d’autres autorités que les inspecteurs de I’aviation civile a réaliser les
tests d’alcoolémie. C’est pourquoi le Gouvernement indigue que ces tests seront
réalises par la gendarmerie et la police compétentes sur I’emprise des aéroports.

Ces contrbles ne seront pas effectues dans le cadre prévu par I’article 4 du
reglement européen (UE) n° 965/2012 de la Commission du 5 octobre 2012 pour
les contréles dits « RAMP » (c’est-a-dire relevant du programme d’inspection au
sol des aéronefs soumis a la surveillance des autres Etats membres mais pouvant
étre inspectés au sol dans les Etats membres). Les objectifs et prescriptions de
I’article 4 restent néanmoins les mémes.

Le Gouvernement précise qu’il a-considéré que la nature des controles
d’alcoolémie. et de consommation de stupéfiants était différente du métier habituel
des inspecteurs au sol de la direction.de la sireté de I’aviation civile, qui contrélent
I’état technique des aéronefs et la documentation associée. La présence de la
gendarmerie des transports aériens sur un grand nombre d’aéroports et I’expérience
des forces de I’ordre dans la conduite de ce type de contrdles a conduit a choisir de
leur confier cette tache.

L’étude d’impact précise que I’ensemble des dispositions législatives ainsi
créées viendraient s’insérer dans la sixieme partie du code des transports relative a
I’aviation civile.

Le dispositif de contrdle et de sanction serait en partie similaire a ce qui est
prévu dans le code de la route pour les conducteurs et chauffeurs routiers et dans le
code des transports pour les gens de mer. Le Gouvernement indique qu’un dispositif
équivalent a celui en vigueur dans le domaine routier pourrait conduire les
personnes controlées, si les tests sont positifs, a se voir immobiliser au sol pour une
durée de 72 heures qui pourra préceder I’engagement de poursuites.
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L’habilitation est également demandée pour adapter, si besoin, les
dispositions qui seront prises par ordonnance conformeément aux 1°et 2° de
I’article 1°" au statut de Saint-Martin et de Saint-Barthélemy et étendre les
dispositions législatives prises par ordonnance conformément aux 1° et 2° qui
relévent de la compétence de I’Etat & Wallis-et-Futuna, a la Polynésie francaise, aux
Terres australes et antarctiques francaises et a la Nouvelle-Calédonie.

Le recours & une ordonnance parait justifié¢, comme le note le Conseil d’Etat,
dans la mesure ou le sujet est complexe et demande une coordination avec le
ministere de I’intérieur des lors que la gendarmerie sera habilitée a procéder aux
controles.

Un délai d’habilitation de huit mois est demandé pour prendre I’ordonnance
et un délai de trois mois pour déposer un projet de loi de ratification.

[Il. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

En commission, les sénateurs ont precisé que les tests réalisés devraient se
faire dans le respect du secret médical. En effet, si des tests de dépistage réveélaient
la présence de substances psychoactives, il est possible que celles-ci relevent d’une
classe de médicaments prescrite. Les représentants des salariés des compagnies
aériennes ont pu faire remarguer qu’il y avait un risque gque soient détectés des
médicaments prescrits lors des controles.

En séance publique, un amendement a également été adopté pour préciser
que I’ordonnance devra prévoir, au-dela des principes et des modalités des tests
d’alcoolémie et d’autres substances psychoactives, le droit, notamment si le salarié
le demande, deprocéder a des contre-vérifications en cas de test positif. Il est donc
envisagé de transposer les regles des contre-vérifications prévues aux
articles R..235-6 et R. 235-11 du code de la route.

Article 2
(articles L. 6521-4, L. 6765-1, L. 6765-2, L. 6775-1, L. 6775-2 et L. 6785-1 du code des transports)

Limite d’age des pilotes dans le transport aérien public

L article 2 modifie le code des transports pour tirer les conséquences des reglements
européens modifiés concernant les ages limites d’exercice des fonctions de pilote d’un
certain nombre d’aéronefs.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

L’aptitude physique et mentale des pilotes a effectuer leur activité en vol est
un élément essentiel de la securité de I’aviation civile.




Les regles appliquées au niveau de I’Union européenne et donc au niveau
de chaque Etat membre concernant le contrdle de I’aptitude physique et mentale des
pilotes ainsi que les limites d’age d’exercice de la profession sont inspirées des
recommandations de la Convention relative a I’aviation civile internationale signée
le 7 décembre 1944 a Chicago.

Son annexe 1 relative aux licences du personnel prescrit notamment qu’« un
Etat contractant qui a délivré une licence de pilote ne permettra pas au titulaire de
cette licence de remplir les fonctions de pilote d’un aéronef qui effectue des vols de
transport commercial international s’il a atteint I’age de 60 ans, ou de 65 ans dans
le cas de vols avec plus d’un pilote. »

Le reglement (UE) n° 2018/1139 du Parlement européen et du Conseil du
4 juillet 2018 concernant des régles communes dans le domaine de I’aviation civile
et instituant une Agence de I’Union européenne pour la sécurité aérienne, et
modifiant les reglements (CE) n°21114/2005, (CE)  n°1008/2008,
(UE) n° 996/2010, (UE) n° 376/2014 et les directives 2014/30/UE et 2014/53/UE
du Parlement européen et du Conseil, et abrogeant les reglements (CE) n° 552/2004
et (CE) n° 216/2008 du Parlement européen et du Conseil ainsi que le reglement
(CEE) n° 3922/91 du Conseil contient-des dispositions sur les aptitudes medicales
des pilotes.

3. APTITUDE MEDICALE - PILOTES

3.1. Criteres médicaux 3.1.1. Tout pilote doit démontrer périodiquement son aptitude
médicale a remplir de maniere satisfaisante ses fonctions, compte tenu du type d’activité
qu’il exerce. Cette aptitude doit étre établie par une évaluation appropriée fondee sur les
meilleures pratiques aéromédicales, compte tenu du type d’activité et de I’éventuelle
dégradation mentale et physique due a I’age. L."aptitude médicale, qui recouvre I’aptitude
physique et I’aptitude mentale, signifie que le pilote est indemne de toute affection et de
tout handicap le rendant.incapable : a) d’exécuter les tdches nécessaires au pilotage d’un
aéronef; b) de remplir a tout moment les fonctions qui lui sont assignées, ou c) de
percevoir correctement son environnement.

3.1.2. Lorsque I’aptitude médicale n’est pas pleinement démontrée, des mesures
correctives assurant une sécurité de vol équivalente peuvent étre mises en ceuvre.

Trois reglements déterminent des limites d’age pour le personnel navigant.

Ces regles valent pour le titulaire d’une licence de pilote d’avion ou
d’hélicoptére, le titulaire d’une licence de ballon, de dirigeable a air chaud et de
planeur.

Le reglement (UE) n° 1178/2011 déterminant les exigences techniques et
les procédures administratives applicables au personnel navigant de I’aviation civile
conformément au reglement (CE) n° 216/2008 du Parlement européen et du conseil
fixe les limites d’age suivantes :




— pour les avions et hélicoptéres : un pilote de plus de 60 ans ne peut opérer
que s’il fait partie d’un équipage multipilote ;

— pour les avions, hélicoptéres et dirigeables, un pilote ne peut exercer ses
fonctions passé 65 ans.

FCL.065 : Restrictions des priviléges des titulaires d’une licence agés de 60 ans ou plus
pour le transport aérien commercial

a) 60-64 ans. Avions et hélicoptéres. Le titulaire d’une licence de pilote qui a atteint I’age
de 60 ans ne pourra agir en tant que pilote d’un aéronef exploité pour le transport aérien
commercial que s’il fait partie d’un équipage multipilote.

b) 65 ans. Le titulaire d’une licence de pilote qui a atteint I’age de 65 ans ne pourra agir
en tant que pilote d’un aéronef exploité pour le transport aérien commercial %,

Le reglement (UE) n°2018/395 de la Commission du 13 mars 2018
établissant des regles détaillées concernant I’exploitation de ballons conformément
au reglement (CE) n° 216/2008 du.Parlement européen et du Conseil fixe la limite
d’age pour les pilotes de ballons en son annexe, au point BFCL.065.

BFCL.065 Restrictions des priviléges des titulaires d’une BPL agés de 70 ans ou plus
pour I’exploitation commerciale de ballons pour le transport de passagers : les titulaires
d’une BPL qui ontatteint I’age de 70 ans ne peuvent agir en tant que pilotes d’un ballon
utilisé pour des.opérations de transport commercial de passagers en ballon (2,

Le reglement d’exécution (UE) n°2018/1976 de la Commission du
14 décembre 2018 établissant des regles détaillées concernant I’exploitation de
planeurs conformément au reglement (UE) n° 2018/1139 du Parlement européen et
du Conseil fixe la limite d’age pour les pilotes de planeurs en son annexe, au point
SFCL.065 @),

(1) Modifications du réglement (UE) n° 1178/2011 issues d’un réglement de 2015 (reglement (UE) n° 2015/445
de la Commission du 17 mars 2015 modifiant le reglement (UE) n° 1178/2011 en ce qui concerne les
exigences techniques et les procédures administratives applicables au personnel navigant de I’aviation civile)
(cf. Annexe I) et d’un réglement d’exécution (UE) n° 2020/359 de la Commission du 4 mars 2020 modifiant
le reglement (UE) n° 1178/2011 déterminant les exigences techniques et les procédures administratives
applicables au personnel navigant de I’aviation civile conformément au réglement (CE) n° 216/2008 du
Parlement européen et du Conseil (cf. Annexe I).

(2) Point BFCL.065 issu du reglement d’exécution (UE) n°2020/357 de la Commission du 4 mars 2020
modifiant le reglement (UE) n°® 2018/395 en ce qui concerne les licences de pilote de ballon.

(3) Point SFCL.065 issu du réglement d’exécution (UE) n°® 2020/358 de la Commission du 4 mars 2020 modifiant
le reglement d’exécution (UE) n° 2018/1976 en ce qui concerne les licences de pilote de planeur.
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SFCL.065 Restrictions des privileges des titulaires d’une SPL agés de 70 ans ou plus
pour I’exploitation commerciale de planeurs pour le transport de passagers : les titulaires
d’une SPL qui ont atteint I’age de 70 ans ne peuvent agir en tant que pilotes de planeurs
utilisés pour des opérations de transport commercial de passagers en planeur.

Le droit européen fixe une autorisation générale de poursuite de I’activité
de pilote jusqu’a 65 ans, age limite pour exercer la profession. Il précise que les
pilotes agés de 60 ans et plus ne pourront exercer leur activité que s’ils font partie
d’un équipage multipilote.

Les dispositions de ces réglements qui sont entrés en vigueur sont
d’application directe. Les pilotes et copilotes sont donc d’ores et déja soumis a ces
nouvelles régles concernant I’age, notamment a la régle concernant les pilotes de
plus de 60 ans qui peuvent exercer leur activité dans un équipage multipilote et ce,
quel que soit I’age du ou des copilotes.

En droit interne, les conditions pour la‘poursuite de l’activité de pilote ou de
copilote au-dela de 60 ans sont fixées par Particle L. 6521-4 du code des transports.
En application de cet article, le titulaire d’une licence de pilote d’avion doit
demander annuellement I’autorisation de poursuivre son activité dans la limite de
I’age de 65 ans. Par ailleurs, jusqu’a maintenant, les pilotes de plus de 60 ans ne
pouvaient exercer leur activité dans un équipage multipilote que si I’autre pilote
avait moins de 60 ans.

Il est apparu nécessaire de mettre en cohérence cet article avec les
reglements européens. pour que les réegles nationales correspondent aux
prescriptions des reglements.

Ces regles ne remettent pas en cause, comme le souligne le Gouvernement,
la possibilité pour les pilotes au-dela de 60 ou de 65 ans de poursuivre une activite
professionnelle dans les services aériens, notamment s’il s’agit d’activités au sol,
commerciales.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

Le I de I’article 2 du projet de loi aligne la rédaction de I’article L. 6521-4
du code des transports avec la réglementation européenne.

Ainsi, le 1° du | précise que les régles s’appliquent aux pilotes et copilotes
d’avion et d’hélicoptére. Le 2° du méme | supprime la mention relative a I’age du
copilote dans un équipage multipilote, copilote qui jusqu’ici devait avoir moins de
60 ans si le premier pilote avait plus de 60 ans, permettant ainsi la conformité avec
reglement (UE) n° 1178/2011 de la Commission du 3 novembre 2011 précité.

Le 3° du I crée une seconde subdivision a I’article L. 6521-4 pour prévoir
que la limite d’age pour I’exercice de I’activité de pilote de dirigeable (autres que
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les dirigeables a air chaud qui sont assimilés a des ballons) est fixée a 65 ans, comme
pour les pilotes d’avion et d’hélicoptére.

La limite est fixée a 70 ans d’une part pour les titulaires d’une licence de
pilote de ballon ou d’un dirigeable a air chaud et d’autre part, pour les titulaires
d’une licence de pilote de planeur conformément au reglement (UE) n° 2018/395
de la Commission du 13 mars 2018 et au reglement d’exécution (UE) n° 2018/1976
de la Commission du 14 décembre 2018 précités.

Cette subdivision précise également que le ministre chargé de I’aviation
civile peut fixer par voie réglementaire une limite d’age supérieure a 60 ans mais
inférieure ou égale au maximum a 70 ans pour les personnes en charge d’aéronefs
mentionnés au d du 3 de I’article 2 du réeglement (UE) n°® 2018/1139 du Parlement
européen et du Conseil du 4 juillet 2018 précité.

3. Le présent reglement ne s’applique pas :

[...]

d) A la conception, & la production, a la maintenance et & I’exploitation des aéronefs dont
I’exploitation présente un risque faible pour la sécurité aérienne, tels gu’ils sont énumérés
a I’'annexe I, ni aux personnels et organismes prenant part a ces activités, sauf si un
certificat a été délivré pour les aéronefs, ou est censé avoir été délivré, conformément au
reglement (CE) n° 216/2008.

A I’annexe | du réglement (UE) n° 2018/1139 précité, sont cités sans étre
exhaustif les aéronefs a caractere historique, les aéronefs congus ou modifiés a des
fins de recherche ou d’expérience oua des fins scientifiques, les aéronefs fournis en
Kit, ou encore‘les aéronefs (avion, helicoptere, planeur motorisé ou non motorisé)
dont la masse maximale au-décollage ne dépasse pas 300 ou 450 kg (.

Comme le précise I’étude d’impact, pour ces aéronefs, leurs caractéristiques
(masse, vitesse), I’évolution des technologies et des usages (réalisation de transport
commercial avec des aéronefs qui n’en réalisaient pas jusque-la ou qui n’existaient
pas) et I’évolution de I’accidentologie pourraient justifier de fixer (en complément,
le cas échéant, des normes d’aptitude medicale) un age limite pour I’exercice
d’activités de transport public pour des raisons de sécurité.

Il n’est cependant pas possible de fixer une limite unique a priori dans la
loi de facon proportionnée, compte tenu de I’hétérogénéité des aéronefs concernés
et des évolutions technologiques. C’est pourquoi il est proposé de donner au
ministre chargé de I’aviation civile la possibilité de fixer par voie réglementaire un
age limite entre 60 et 70 ans pour les pilotes d’aéronefs ne relevant pas du champ
de compétences de I’Agence européenne de la sécurité aérienne (c’est-a-dire ceux
mentionnés au d du 3 de I’article 2 du réglement n°2018/1139 du Parlement

(1) https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FR/TXT/?uri=CELEX%3A32018R1139 : cf. Annexe I.



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FR/TXT/?uri=CELEX%3A32018R1139
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européen et du Conseil du 4 juillet 2018 précité), adoptant ainsi une approche
similaire a celle des réglements européens.

Le Il de I’article 2 proceéde, par coordination, a la substitution de la référence
a la loi n°®2020-1525 du 7 décembre 2020 d’accélération et de simplification de
I’action publique par une référence au présent projet de loi dans différents articles
du code des transports.

Il s’agit d’abord des articles L. 6765-1 et L. 6765-2 du code des transports
qui rendent applicables I’article L. 6521-4 du méme code en Nouvelle-Calédonie.

Sont aussi concernés les articles L. 6775-1 et L. 6775-2 du code des
transports qui concernent I’application des dispositions du chapitre 1°" du titre Il du
livre V de la sixiéeme partie de ce code a la Polynésie francaise.

Enfin, le méme changement est opéré a I’article L. 6785-1 qui concerne le
territoire de Wallis-et-Futuna.

lll. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Lors de I’examen du texte en commission au Sénat, trois amendements
rédactionnels ont été adoptés. En séance publique, deux amendements rédactionnels
ont été adoptés afin de structurer I’article L. 6521-4 du code des transports en deux
paragraphes.

Article 3
Habilitation a légiférer par ordonnance en matiere de licence d’exploitation
et de certificat de transporteur aérien

L article 3 habilite le Gouvernement a prendre par voie d’ordonnance des dispositions
pour mettre en conformité le code des transports avec plusieurs reglements européens en
matiere de délivrance des licences d’exploitation et de systéme de déclaration en ce qui
concerne les certificats de transporteur aérien.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

L’obtention d’une licence d’exploitation (dite licence de transporteur
aérien) est régie par le reglement (CE) n°® 1008/2008 du 24 septembre 2008, tandis
que la reconnaissance par I’autorité publique du respect par un exploitant d’aéronefs
des régles de sécurité est désormais régie par le reglement (UE) n° 2018/1139 du
Parlement et du Conseil du 4 juillet 2018 concernant des regles communes dans le
domaine de I’aviation civile et instituant une Agence de I’Union européenne pour
la sécurité aérienne, et modifiant les reglements (CE) n°2111/2005, (CE)
n° 1008/2008, (UE) n° 996/2010, (UE) n° 376/2014 et les directives 2014/30/UE et
2014/53/UE du Parlement européen et du Conseil, et abrogeant les réglements (CE)
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n°® 552/2004 et (CE) n° 216/2008 du Parlement européen et du Conseil ainsi que le
reglement (CEE) n° 3922/91 du Conseil.

Le reglement (UE) n°2018/1139 du Parlement et du Conseil du
4 juillet 2018 précité a apporté des modifications concernant les certificats de
transporteur aérien, c’est-a-dire les modalités de reconnaissance du respect des
regles de sécurité par les compagnies aériennes. Son article 30 permet aux
exploitants d’aéronefs de « déclarer avoir la capacité et les moyens d’assumer les
responsabilités liées a I’exploitation d’aéronefs » conformément aux actes
d’execution qui seront pris pour I’application de I’article 29, qui lui-méme renvoie
a I’annexe V du reglement définissant les regles de sécurité pour I’exploitation des
aéronefs (annexe relative aux exigences essentielles relatives -aux opérations
aeriennes).

Article 30 du réglement (UE) n®2018/1139

Exploitants d’aéronefs 1. Afin de garantir la conformité avec les exigences essentielles
visées a I’article 29 du présent reglement, et compte tenu des objectifs et des principes
énoncés aux articles 1° et 4 du présent reglement, et notamment de la' nature de I’activité
concernée et des risques qui y sont liés, il-peut étre demandé aux exploitants d’aéronefs
établis, résidant ou dont le principal établissement se situe sur le territoire auquel les
traités s’appliquent, conformément aux actes d’exécution.visés a I’article 31,
paragraphe 1, premier alinéa, points b) et.c) :

a) De déclarer avoir la capacité et les moyens d’assumer les responsabilités liées a
I’exploitation d’aéronefs en conformité avec ces actes d’execution, ou

b) D’étre titulaires d’un certificat.

L article 31 du méme reglement indique que des actes d’exécution viendront
préciser quelles catégories d’aéronefs continuent d’étre concernées par la détention
d’un certificat de transporteur aérien et quelles catégories seront a I’avenir
concernées par ce nouveau régime de déclaration.




Article 31
Actes d’exécution relatifs aux opérations aériennes

1. Afin de garantir I’application uniforme et la conformité avec les exigences essentielles
visées a I’article 29, en ce qui concerne I’exploitation d’aéronefs visés a I’article 2,
paragraphe 1, point b), autres que des aéronefs sans équipage a bord, la Commission, sur
la base des principes énoncés a I’article 4 et en vue d’atteindre les objectifs fixes a
I’article 1*, adopte des actes d’exécution établissant des dispositions détaillées
concernant :

a) Les regles et procédures spécifiques d’exploitation d’aéronefs en conformité avec les
exigences essentielles visées a I’article 29 ;

b) Les regles et procédures de délivrance, maintien, modification, limitation, suspension
ou retrait des certificats visés a I’article 30, paragraphe 1, point b), et celles relatives aux
situations dans lesquelles ces certificats sont requis ;

c) Les regles et procédures relatives a la déclaration des exploitants d’aéronefs visée a
I’article 30, paragraphe 1, point a), et celles relatives aux situations dans lesquelles ces
déclarations sont requises.

En droit interne, I’activité de transporteur aérien public est subordonnée a la
détention d’une licence d’exploitation et d’un certificat de transporteur aérien
délivrés par I’autorité administrative. Les conditions de délivrance d’une licence
d’exploitation sont definies dans  le. reglement (CE) n°1008/2008 du
24 septembre 2008 établissant des regles communes pour I’exploitation de services
aériens dans la Communaute (cf. article 3).

En ce qui concerne la sécurité, I’exploitation des aéronefs satisfait
désormais aux.-exigences du reglement. (UE) n° 2018/1139 (et conformément a
I"article 29 de ce reglement, aux prescriptions de I’annexe V) (4,

Les exploitants qui procedent a une exploitation commerciale prouvent
qu’ils ont les capacités et les_ moyens d’assumer les responsabilités liées a leurs
privileges. Ces capacités et ces moyens sont reconnus par un certificat de
transporteur aerien (CTA). En France, ces certificats sont délivrés par la direction
de la sécurite de I’aviation civile (DSAC).

Le droit interne traduit ces dispositions a I’article L. 6412-2 du code des
transports qui définit les conditions que doit remplir une entreprise pour avoir la
qualite de transporteur aérien public (synonyme de transporteur aérien
commercial) : il lui faut détenir d’une part, un certificat de transporteur aérien et
d’autre part, une licence d’exploitation. L’obtention d’une licence d’exploitation est
conditionnée a la possession d’un certificat de transporteur aérien.

(1) Les annexes Il a V du reglement contiennent toutes les prescriptions relatives a I’appareil, aux conditions
d’exploitation, au personnel et a la sécurité.
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Art. L. 6412-2. - L’exploitation des services aériens mentionnés par le 3 de I’article 3 du
reglement (CE) n° 1008/2008 du 24 septembre 2008 n’est subordonnée a la detention
d’une licence d’exploitation et d’un certificat de transporteur aérien que si la capacité
d’emport des aéronefs utilisés est supérieure a une limite fixée par décret en Conseil
d’Etat. Ce décret détermine également les conditions d’octroi de la licence d’exploitation
et du certificat de transporteur aérien, notamment en ce qui concerne les garanties
morales, financiéeres et techniques exigées du transporteur.

L’article R. 330-1 du code de I’aviation civile apporte des précisions sur la
licence de transporteur aérien qui est délivrée par le ministre chargé de I’aviation
civile.

C’est également le cas de I"article R. 330-19 du méme code qui reprend les
dispositions de I’article R. 330-1 en transférant au préfet de région la possibilité de
délivrer ces licences pour les aéronefs ne dépassant pas une certaine capacité.

Dans ces deux articles, les deux documents sont liés puisque sont cités la
licence d’exploitation et le certificat de transporteurs aérien.

Cette liaison entre les deux documents n’est plus conforme au droit
européen puisqu’il est possible que pour certains types d’aéronefs, leur propriétaire
procede par déclaration pour.garantir qu’il respecte les régles lui permettant
d’assurer I’exploitation de I’aéronef en toute sécurité, alors qu’il devait jusqu’ici
d’obtenir le certificat aprés une demande d’autorisation.

II. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L’article 3. du projet de loi habilite le Gouvernement a prendre par
ordonnance, dans un. délai de six mois a compter de la publication de la loi, des
dispositions pour mettre en conformité le code des transports avec les nouvelles
regles issues du reglement (UE) n°2018/1139 du Parlement et du Conseil du
4 juillet 2018 précité. Ce reglement introduit un régime de déclaration pour certains
exploitants d’aéronefs, déclaration garantissant que ceux-ci remplissent les
exigences de sécurité nécessaires. Comme le précise I’étude d’impact, I’objectif des
dispositions de I’ordonnance sera de permettre la délivrance d’une licence
d’exploitation communautaire ou régie par la législation nationale indépendamment
de I’obtention du CTA qui pourra désormais étre obtenu selon plusieurs procédures,
soit par déclaration, soit par demande d’autorisation (cf. I’article 30 du reglement
(UE) n° 2018/1139).

Des mesures de nature législative sont nécessaires puisqu’il s’agit de
conditionner I’exercice d’une activité commerciale a un régime de déclaration.

Plusieurs dispositions du code des transports devront donc étre modifiées
pour procéder a la déconnexion entre les deux types de documents.
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Les dispositions de I’article 6 du reglement (CE) n° 1008/2008 continueront
a s’appliquer pour les transporteurs aériens titulaires d’une licence d’exploitation
délivrée dans les conditions définies par ledit réglement et qui exploitent des
services aériens communautaires : la détention de cette licence sera liee a la
détention d’un certificat de transporteur aérien. En revanche, il n’est pas nécessaire
de lier les deux procedures pour les exploitants d’aéronefs qui ne relévent pas du
reglement (CE) n° 1008/2008.

Pour rappel, le reglement (CE)n°1008/2008 impose une licence
d’exploitation a toute entreprise menant une activité de transport aérien public, a
I’exception des cas cités a son article 3.

Sans préjudice de toute autre disposition applicable du droitcommunautaire, national ou
international, les catégories suivantes de services aériens ne sont pas soumises a
I’obligation de détenir une licence d’exploitation en cours de validité :

a) Les services aériens assurés par des aéronefs nonentrainés par un organe moteur et/ou
par des ultralégers motorisés ; et

b) Les vols locaux.

Le législateur francais a toutefois choisi d’etendre cette obligation de
licence, délivrée selon les mémes -modalités que celles prévues par le reglement
(CE) n° 1008/2008, aux cas précités, sous réserve d’une capacité d’emport
supérieure a un certain seuil (deuxieme alinéa de I’article L. 6412-2 du code des
transports et 111 de I’article R. 330-1 du code de I’aviation civile (9),

Ainsi, les.services aeriens réalisés par les ballons et les planeurs ne
répondent pas al’obligation de détention d’une licence d’exploitation conforme au
reglement (CE) n° 1008/2008 mais a une obligation nationale de licence
d’exploitation. En outre, les textes-nationaux couplent cette obligation de licence
d’exploitation a une obligation de CTA.

Or, les reglements d’exécution (UE) n° 2018/395 de la Commission du
13 mars 2018 établissant des regles détaillées concernant I’exploitation de ballons
conformément au reglement (CE) n° 216/2008 du Parlement européen et du Conseil
et (UE) n° 2018/1976 de la Commission du 14 décembre 2018 etablissant des régles
détaillees concernant I’exploitation de planeurs conformément au reglement
(UE) n° 2018/1139 du Parlement européen et du Conseil établissent que ces
services aériens sont désormais soumis au régime de déclaration, et définissent
précisement les regles auxquelles ils doivent se conformer et les modalités de la
déclaration.

Dans la mesure ou les dispositions européennes relatives a la sécurité
(notamment les réglements d’application du reglement (UE) n°2018/1139)
n’imposent plus de CTA pour ces activités, mais introduisent un régime de
déclaration, il faut donc modifier le droit national pour dissocier les périmétres

(2) https://www.legifrance.gouv.fr/codes/article Ic/LEGIARTI000006844989/



https://www.legifrance.gouv.fr/codes/article_lc/LEGIARTI000006844989/
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d’imposition de licence d’exploitation et de CTA, et ne plus faire mention explicite
du CTA dans les textes introduisant le regime national de licence d’exploitation.

Pour opeérer I’ensemble de ces changements, le recours a une ordonnance
est justifié par I’ampleur et la complexité des modifications a apporter a plusieurs
articles du code des transports. Ce procéde a été reconnu justifié par le Conseil
d’Etat dans son avis sur le projet de loi.

Les dispositions adoptées par ordonnance devront également étre adaptées
a I’outre-mer.

IIl. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Sénat a adopté cet article sans modification:.

Article 4
Habilitation a légiférer par ordonnance pour actualiser les références a des
textes européens abroges et prendre en compte I’entrée en vigueur du
reglement (UE) n° 2018/1139

L article 4 vise a habiliter le Gouvernement a prendre par ordonnance les dispositions
Iégislatives nécessaires pour substituer a des références devenues obsoleétes la référence
au reglement (UE) n°2018/1139 relatif @ la sécurité dans I’aviation civile et aux
compétences de I’ Agence européenne de la sécurité aérienne (AESA).

L’habilitation concerne également la Iégislation sur les drones car le réeglement (UE)
n° 2018/1139 fait entrer ces derniers dans le champ de la réglementation européenne sur
les aéronefs.

I. LEDROIT EN VIGUEUR

Le code des transports fait référence a des réglements européens dont
certains ont été abrogés avec I’entrée en vigueur du réglement (UE) n° 2018/1139
du Parlement européen et du Conseil du 4 juillet 2018 concernant des régles
communes dans le domaine de I’aviation civile et instituant une Agence de I’Union
europeenne pour la sécurité aérienne, et modifiant les réglements (CE)
n° 2111/2005, (CE) n° 1008/2008, (UE) n° 996/2010, (UE) n° 376/2014 et les
directives 2014/30/UE et 2014/53/UE du Parlement européen et du Conseil, et
abrogeant les réglements (CE) n°552/2004 et (CE) n° 216/2008 du Parlement
européen et du Conseil ainsi que le reglement (CEE) n° 3922/91 du Conseil.

Comme le précise son intitulé, ce reglement abroge notamment le reglement
(CE) n° 216/2008 du Parlement européen et du Conseil du 20 février 2008
concernant des regles communes dans le domaine de I’aviation civile et instituant
une Agence européenne de la sécurité aérienne, et abrogeant la directive
91/670/CEE du Conseil, le reglement (CE) n° 1592/2002 et la directive 2004/36/CE




et le remplace. Or, le code des transports contient toujours des références au
reglement (CE) n°® 216/2008, comme a la directive 2004/36/CE déja abrogee.

Le reglement (UE) n°® 2018/1139 du Parlement européen et du Conseil du
4 juillet 2018 a également étendu son champ d’application a un grand nombre de
types de drones appelés « aéronefs sans équipage a bord » (ou UAS en anglais).
L’Agence europeenne de la sécurite aérienne (AESA) acquiert donc une
compétence sur les drones. Le seuil pour que les drones entrent dans le champ du
reglement (UE) n° 2018/1139 est exprimé en énergie cinétique, c’est-a-dire en
joules en cas d’impact (80 joules). Jusqu’en 2018, I’ensemble des regles
s’appliguant aux drones de moins de 150 kg relevait de la législation nationale.

Pour compléter le réglement (UE) n°2018/1139 sur les drones, un
reglement délégué et un reglement d’exécution ont été adoptés : le réglement
délégué (UE) n° 2019-945 relatif aux systemes d’aéronefs sans équipage a bord et
aux exploitants, issus de pays tiers, de systemes d’aéronefs sans équipage a bord et
le reglement d’execution (UE) n°2019-947 concernant les régles et procédures
applicables a I’exploitation d’aéronefs sans_ équipage a bord. Ces deux réglements
sont entrés en vigueur le 1% juillet 2020.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L’article 4 du projet de loi habilite le Gouvernement a légiférer par
ordonnance pour remplacer la référence au reglement (CE) n°216/2008 du
Parlement européen et du Conseil du 20 février 2008 précité par la référence au
nouveau reglement (UE) n° 2018/1139 du Parlement européen et du Conseil du
4 juillet 2018 précite. Cette opération ne pose pas de difficulté technique, mais la
fréquence de cette référence dans tous les livres de la sixiéme partie du code des
transports explique gu’il soit plus aisé de recourir a une ordonnance.

Par ailleurs, pour adapter la législation sur les drones, il est nécessaire de
procéder a un certain nombre.de modifications dans le code de la consommation et
le code des transports, mais également a I’abrogation des articles du code des postes
et des télécommunications électroniques issus de la loi n°2016-1428 du
24 octobre 2016 relative au renforcement de la sécurité de I’'usage des drones civils.
Seront donc abrogés dans cette loi les articles qui traitent des regles relatives a la
sécurité aérienne attachées a I’usage des drones.

Comme le précise le b du 1° du | de I’article 4, il restera néanmoins possible,
comme le prévoit le 8 de I’article 56 du reglement (UE) n° 2018/1139 du Parlement
européen et du Conseil du 4 juillet 2018 précité, de maintenir dans le droit national
des dispositions propres determinant des conditions pouvant étre imposees aux



exploitants de drones pour des raisons qui ne relevent pas du champ d’application
du réglement (UE) n° 2018/1139 @,

De plus, les violations du reglement (UE) n° 2018/1139 ou des réglements
pris pour son application doivent pouvoir également étre pénalement sanctionnées,
ce qui n’était pas le cas jusqu’a présent pour les violations du reglement (CE)
n°® 216/2008. Un dispositif de sanctions pénales associé aux violations des regles de
sécurité de ce reglement ou des reglements pris pour son application est donc prévu.

Toujours concernant les drones, I’habilitation est aussi~demandée pour
établir le dispositif permettant de mettre en ceuvre les exigences de surveillance du
marché et de contr6le des produits entrant sur le marché de I’Union européenne
prévues par le réglement délégué (UE) n°2019/945 de la Commission du
12 mars 2019 précité (section 5 du reglement delégué):

L’habilitation est également demandée pour adapter, si besoin, les
dispositions qui seront prises par ordonnance, conformement aux 1° et 2° du | de
I’article 4, au statut de Saint-Martin“ et de Saint-Barthélemy et étendre les
dispositions législatives prises par ordonnance conformément aux 1° et 2°du
méme | qui relévent de la compétence de I’Etat @ Wallis-et-Futuna, a la Polynésie
francaise, aux Terres australes et antarctiques frangaises et a la Nouvelle-Calédonie.

L’habilitation est demandée pour une durée de six mois. Le projet de loi de
ratification doit étre déposé dans un délai de trois suite a la publication de
I’ordonnance.

[Il. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Seénat a adopté cet article sans modification.

(1) « Article 56. 8. La présente section est sans préjudice de la possibilité pour les Etats membres d’édicter des
regles nationales visant a soumettre a certaines conditions les exploitations d’aéronefs sans équipage a bord
pour des raisons ne relevant pas du champ d’application du présent réglement, notamment la sireté publique
ou la protection de la vie privée et des données a caractere personnel conformément au droit de I’Union. »
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Article 5
(articles L. 1252-1A [nouveau], L. 1251-1, L. 1252-2 et L. 1252-5 du code des transports)

Reégles relatives au transport de marchandises dangereuses par voie aérienne

L’article 5 vise a intégrer des dispositions relatives au transport de marchandises
dangereuses par voie aérienne dans le code des transports afin de respecter les
prescriptions de la convention de Chicago. L’objectif est de prendre en compte non
seulement le transport lui-méme de ces marchandises mais aussi les opérations en amont
et aval par des personnes autres que les transporteurs aériens.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

A. LE DROIT INTERNATIONAL ET EUROPEEN

Le transport de marchandises dangereuses concerne tous les modes de
transports, notamment le transport aérien. Des normes internationales organisent le
transport de cette catégorie de marchandises:

Pour le transport aérien, la Convention de Chicago qui a crée I’Organisation
de I’aviation civile internationale (OACI) donne dans son annexe 18, au chapitre I,
une définition d’une marchandise dangereuse, qui est constituée de « matiéres ou
objets de nature a présenter-un risque pour la santé, 1a sécurité, les biens ou
I’environnement qui sont énumérés dans la liste des marchandises dangereuses des
instructions techniques ou qui sont classées conformément a ces instructions ».

Cette annexe.doit donc se lire avec les instructions techniques de la
Convention.
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Les classes de marchandises dangereuses sont les suivantes (classification de I’ONU)
Classe 1 : Matieres et objets explosibles

Classe 2 : Gaz

Classe 3 : Liquides inflammables

Classe 4.1 : Matiéres solides inflammables, matieres autoréactives, matieres explosibles
désensibilisées solides et matiéres qui polymérisent

Classe 4.2 : Matiéres sujettes a I’inflammation spontanée

Classe 4.3 : Matieres qui, au contact de I’eau, dégagent des gaz inflammables
Classe 5.1 : Matieres comburantes

Classe 5.2 : Peroxydes organiques

Classe 6.1 : Matieres toxiques

Classe 6.2 : Matieres infectieuses

Classe 7 : Matiéres radioactives

Classe 8 : Matieres corrosives

Classe 9 : Matieres et objets dangereux divers

Les annexes de la Convention de Chicago ne sont pas applicables sans une
intégration dans le droit européen. Ainsi, les exploitants aériens sont soumis au
reglement (UE) n°® 965/2012 de la Commission du 5 octobre 2012 déterminant les
exigences techniques et les procédures administratives applicables aux opérations
aériennes, conformément au reglement (CE) n° 216/2008 du Parlement européen et
du Conseil du 20 fevrier 2008, qui rend applicable I’annexe 18 et les instructions
techniques de ’OACI (DOC 9284). L application de I’annexe 18 de la Convention
de Chicago est prévue par PPannexe IV du reglement (UE) n°® 965/2012 de la
Commission du 5 octobre 2012 précité.
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Annexe 1V — Reglement (UE) 965/2012
CAT.GEN.MPA.200 Transport de marchandises dangereuses

a) Sauf autorisation en vertu de la présente annexe, le transport aérien de marchandises
dangereuses est effectué conformément a I’annexe 18 de la Convention de Chicago dans
sa derniere version et complétée par les instructions techniques pour la sécurité du
transport aérien des marchandises dangereuses (Doc 9284-AN/905 de I’OACI), y
compris ses suppléments et tout autre addendum ou correctif.

b) Le transport de marchandises dangereuses doit étre effectué exclusivement par un
exploitant agréé conformément a I’annexe V (partie SPA), sous-partie G, sauf :

1) Lorsque les marchandises ne sont pas soumises aux instructions techniques
conformément a la partie 1 desdites instructions ; ou

2) Lorsqu’elles sont transportées par des passagers ou des membres d’équipage, ou se
trouvent dans les bagages, conformément a la partie 8 des instructions techniques.

c) Un exploitant établit des procédures pour faire en sorte que toutes les mesures
raisonnables soient prises pour empécher le transport de marchandises dangereuses a bord
par inadvertance.

d) L’exploitant fournit aux membres du personnel les informations nécessaires leur
permettant d’exercer leurs responsabilités, comme exigé par les instructions techniques.

e) Conformément aux instructions techniques, I’exploitant rapporte sans délai a I’autorite
compétente et a I’autorité concernée de I’Etat dans lequel I’événement s’est produit :

1) Tout accident ou incident concernant des marchandises dangereuses ;

2) La découverte de marchandises dangereuses non déclarées ou mal déclarées dans le
fret ou le courrier ; ou

3) La constatation que des marchandises dangereuses sont transportées par des
passagers ou des membres d’équipage, ou se trouvent dans leurs bagages, en I’absence
de conformité avec la partie 8 des instructions technigues.

f) L’exploitant veille & ce que les passagers soient informés sur les marchandises
dangereuses conformément aux instructions techniques.

g) L’exploitant s’assure que des notes d’information sont transmises aux points
d’acceptation du fret, afin de fournir des renseignements sur le transport de marchandises
dangereuses comme exige par-les instructions techniques

La réglementation internationale et donc européenne s’applique aux
exploitants d’aéronefs, aux gestionnaires d’aérodrome et aux expéditeurs. Elle
s’applique aussi‘bien pour les transports aériens intérieurs aux Etats membres de
I’Union européenne qu’aux transports intracommunautaires et au transport
international en général.

La Convention de Chicago exclut de son champ d’application les aéronefs
appartenant aux Etats et utilisés pour des raisons militaires, de police ou de douanes.
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B. LE DROIT INTERNE

Aucune disposition ne figure dans le code des transports concernant le
transport de marchandises dangereuses par voie aérienne: le transport de
marchandises dangereuses est régi, de maniere genérale, par la section1l du
chapitre 11 du titre V du livre 1l de la premiére partie du code des transports.

Par contre, I’article L. 6100-1 du code des transports prévoit les régles
applicables aux marchandises dangereuses transportées par des aéronefs
appartenant a I’Etat et affectés a un service public.

Article L. 6100-1 du code des transports

Est dénommeé aéronef pour I’application du présent code, tout appareil capable de s’élever
ou de circuler dans les airs.

Seules les dispositions du titre 1l du livre I de la présente partie relatives a la
responsabilité du propriétaire ou de I’exploitant, sont applicables aux aéronefs militaires,
et aux aéronefs appartenant a I’Etat et exclusivement affectés a un service public.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L article 5 prévoit d’appliquer les regles de la section 1 du chapitre 1l du
titre V du livre Il de la premiére partie du code des transports, intitulée « Transport
de marchandises dangereuses », au transport aérien.

En conséquence, I’article 5 du projet de loi crée un nouvel article L. 1252-
1 A dans le code des transports afin de préciser que les dispositions de la section ne
s’appliguent pas aux aéronefs mentionnés a I’article L. 6100-1 du méme code.

L article 5 compléte par ailleurs I’article L. 1252-1 de ce code qui dispose
de maniere générale et pour tout type de transport qu’« un arrété du ministre charge
des transports etablit la nomenclature des marchandises dangereuses pour le
transport ferroviaire ou guidé, routier ou fluvial. Il fixe les conditions d’emballage,
de chargement, de dechargement, de manutention et de garde de ces marchandises,
deéfinit les conditions de visites et d’épreuves des matériels et dresse la liste des
matieres exclues du transport. ». Cet article L. 1252-1 est complété pour y
mentionner le transport aerien en plus des autres types de transports.

L’article L. 1252-2 du code des transports est également complété pour
intégrer le transport aérien dans le champ de compétences des officiers de police
judiciaire pouvant constater les infractions a la législation sur le transport de
marchandises dangereuses.

La version actuellement en vigueur de I’article L. 1252-2 établit la liste des
agents « chargés de constater les infractions aux dispositions législatives ou
réglementaires concernant le transport de marchandises dangereuses par voie
ferroviaire ou guidé, routiére ou fluviale ».



L’article 5 du projet de loi compléte cette liste en y ajoutant les personnels,
agents de I’Etat ou agents des organismes ou personnes habilitées par le ministre en
charge de I’aviation civile mentionnés a I’article L. 6221-4 du code des transports.
Cet article désigne toutes les personnes habilitées a exercer des missions de controle
au sol et a bord des aéronefs.

Enfin, I’article L. 1252-5 du méme code est également complété pour
prévoir que les sanctions s’appliquant déja en cas d’infraction a la législation sur le
transport de marchandises dangereuses s’appliquent également pour le transport
aerien. La sanction serait donc en cas d’infraction « d’un an d’emprisonnement et
de 30 000 euros d’amende ».

Le choix a donc ete fait par le Gouvernement de ne pas créer de dispositif
spécifique dans la partie du code des transports relative a I’aviation civile, mais
d’étendre les dispositions déja valables pour le transport routier, ferroviaire, fluvial
et maritime au transport aérien.

Les exploitants aeriens sont déja soumis aux dispositions du reglement
(UE) n° 965/2012 dit « AIR OPS ». Ces madifications du code des transports ne
modifieront pas la réglementation a laquelle ils se soumettent.deja.

Mais en intégrant les.regles relatives au transport aérien de marchandises
dangereuses dans la section du code des transports concernant le transport de
marchandises dangereuses, le 1égislateur soumettra I’ensemble des acteurs de la
chaine de transport aux prescriptions réglementaires et pas seulement les
transporteurs aériens, puisqu’il est précisé a I’article L. 1252-5 que I’arrété « fixe
les conditions d’emballage, de chargement; de déchargement, de manutention et de
garde de ces'marchandises, définit les conditions de visites et d’épreuves des
matériels et dresse la liste des matiéres exclues du transport. » (Y

Dans les faits, I’ensemble des acteurs de la chaine de transports de
marchandises dangereuses par voie aérienne respectent deja les précautions
nécessaires non seulement lorsqu’il s’agit du transport par avion, mais également
en amont et en.aval. L’inscription dans la loi donne une base légale a I’ensemble
des obligations qui-s’imposent aux entreprises procédant a I’emballage, a la
manutention et au transport vers et a la sortie des avions.

Par ailleurs, les dispositions du projet de loi vont rendre pleinement effectif
le dispositif de sanctions que les Etats membres doivent mettre en place aux termes
des dispositions de I’article 131 du réglement (UE) n°® 2018/1139, et contribuer a
maintenir un haut niveau de sécurité de I’aviation civile : « Les Etats membres
déterminent le régime des sanctions applicables en cas de violation du présent
reglement ainsi que des actes délégués et actes d’exécution adoptés sur la base de
celui-ci et prennent toutes les mesures necessaires afin d’assurer qu’elles soient

(1) Aujourd’hui, pour I’ensemble des transports autres qu’aérien, cet arrété est celui du 29 mai 2009 relatif aux
transports de marchandises dangereuses par voies terrestres.
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mises en ceuvre. Les sanctions ainsi prévues sont effectives, proportionnées et
dissuasives. »

IIl. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Sénat a adopté cet article sans modification.

Article 6
(ordonnances n°® 2019-761 du 24 juillet 2019 et n° 2020-1602 du 16 décembre 2020 relatives au
régulateur des redevances aeroportuaires, articles L. 6327-2 et L. 6327-3 et articles L. 6327-3-1 &
L. 6327-3-4 [nouveaux] du code des transports)

Achévement de la transposition de la directive 2009/12/CE sur les redevances
aéroportuaires et maintien de la compétence de I’ Autorité de régulation des
transports sur les aéroports malgreé la baisse du trafic

L’article 6 procede a la ratification de I’ordonnance n° 2019-761 du 24 juillet 2019
relative au régulateur des redevances aéroportuaires prise pour achever la transposition
de la directive 2009/12/CE sur les redevances aeroportuaires. Tout en la ratifiant, il
prévoit une modification pour confier a I’Autorité de régulation des transports la
compétence de fixer les principes des regles d’allocation comptable‘des actifs, produits
et charges du périmetre dit « régulé ».

Il prévoit également la ratification sans modification de I’ordonnance n° 2020-1602 du
16 décembre 2020 destinée a maintenir la compétence de I’Autorité de régulation des
transports sur les aéroports dont le trafic a baissé en raison de la pandémie de Covid-19.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

Les régles relatives-a la fixation des redevances aéroportuaires sont
d’origine communautaire. Elles ont été fixées par la directive 2009/12/CE du
Parlement européen et du Conseil du 11 mars 2009 sur les redevances
aéroportuaires.

La redevance est ainsi définie par I’article 2 de la directive comme « un
prelevement effectué-au profit de I’entité gestionnaire d’aéroport a la charge des
usagers d’aéroport en contrepartie de I’utilisation des installations et des services
qui sont fournis exclusivement par I’entité gestionnaire d’aéroport et qui sont liés
a I’atterrissage, au décollage, au balisage et au stationnement des aéronefs, ainsi
qu’a la prise en charge des passagers et du fret ».

Larticle 11 de cette méme directive invite les Etats membres a confier les
missions d’approbation des redevances aéroportuaires, du contréle des procédures
conduisant a leur fixation (notamment la consultation des usagers) et des procédures
de sanction a une autorité administrative indépendante.




— 29 —

En France, cette mission a été confiée, conformeément a la directive
2009/12/CE, a une autorité dite de supervision indépendante (ASI) qui dépendait du
Conseil général de I’environnement et du développement durable.

L article 134 de la loi n° 2019-486 du 29 mai 2019 relative a la croissance
et a la transformation des entreprises (dite « Pacte ») a habilité le Gouvernement a
prendre par ordonnance des mesures pour transformer I’ASI en une autorité
administrative indépendante au sens la loi n° 2017-55 du 20 janvier 2017 portant
statut géneral des autorités administratives indépendantes et des autorités publiques
indépendantes

L’ordonnance n° 2019-761 du 24 juillet 2019 a renommé |’Autorité de
régulation des activités ferroviaires et routieres (ARAFER) en Autorité de
régulation des transports (ART), autorité administrative indépendante. Cette
nouvelle autorité s’est vue transférer les pouvoirs et compétences de I’ASI
conformeément a I’habilitation que le Gouvernement a recue en application de la loi
« Pacte ».

Cette ordonnance a fixé les pouvoirs de I’Autorité ‘de régulation des
transports en matiere de redevances aéroportuaires. En ce qui concerne les aéroports
de plus de cing millions de voyageurs annuels et pour les aérodromes secondaires
qui lui sont rattachés, il revient a I’ART d’homologuer le tarif des redevances fixe
par I’aérodrome. Pour ces mémes aéroports, I’autorité doit rendre un avis conforme
sur les contrats de régulation économique signés entre I’Etat et ces aérodromes.



Pouvoirs de I’ART en matiére de redevances aéroportuaires
Titre 11 du livre 111 de la sixieme partie du code des transports

« Chapitre VII
« Missions de I’ Autorité de régulation des transports

«Art. L.6327-1. — L’Autorité de régulation des transports est compétente pour les
aerodromes dont le trafic annuel de la derniére année calendaire achevée dépasse cinq
millions de passagers ainsi que pour les aérodromes faisant partie d’un systéeme
d’aérodromes au sens de I’article L. 6325-1 comprenant au moins un aérodrome dont le
trafic de la derniére année calendaire achevée dépasse cing millions de passagers.

«Art. L. 6327-2. — |. — L’Autorité de régulation des transports homologue les tarifs des
redevances pour services rendus mentionnées a I’article L. 6325-1 et leurs modulations,
dans les délais et conditions prévus par voie réglementaire.

« Il =1...]

« Art. L. 6327-3. — I. — L’ Autorité de régulation des transports rend un avis conforme au
ministre chargé de I’aviation civile sur les projets de contrats mentionnés a
I’article L. 6325-2, dans les délais et conditions prévus par voie réglementaire.

« Il. — Dans son avis, I’ Autorité de régulation des transports se prononce :

«—sur le respect de la procédure d’élaboration de ces contrats, fixée par voie
réglementaire ;

« —sur le colt moyen pondéré du capital retenu par les parties au contrat ;

« — sur les conditions de I’évolution des tarifs prévues par le projet de contrat, en vérifiant,
de maniere prévisionnelle sur la période couverte par le contrat, que I’exploitant recoit
une juste rémunération des capitaux investis sur le périmétre d’activités mentionné a
I’article L. 6325-1, appréciée au regard du colt moyen pondéré du capital calculé sur ce
périmetre, et que le produit global des redevances n’excede pas le colt des services
rendus.

« L autoritévérifie la juste rémunération des capitaux investis au regard du programme
d’investissements, des objectifs.de qualité de service, des objectifs d’évolution des
charges et des regles comptables d’allocation des actifs, des produits et des charges au
périmetre d’activites mentionné a I’article L. 6325-1, tels qu’ils ont été retenus par les
parties au contrat.

« Lorsque le projet de contrat prévoit les tarifs et leurs modulations applicables sur la
premiere période tarifaire couverte par le contrat, I’autorité procéde a I’examen prévu au
Il de I’article L. 6327-2.

« L =1...]

« Art. L. 6327-4. — Un décret en Conseil d’Etat précise les conditions d’application du
présent chapitre. »

L’article L. 6327-2 du code des transports décrit ce que I’Autorité de
régulation des transports doit contrbler lorsqu’elle homologue les tarifs des
redevances. Les tarifs des redevances sont déterminés en fonction d’un certain
nombre d’éléments décrits au deuxiéme alinéa de I’article L. 6352-1 : « Le montant
des redevances tient compte de la rémunération des capitaux investis sur un
périmetre d’activités précisé par voie réglementaire pour chaque aérodrome,
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appréciée au regard du co(t moyen pondéré du capital estimé a partir du modele
d’évaluation des actifs financiers, des données financiéres de marché disponibles
et des parametres pris en compte pour les entreprises exercant des activités
comparables. Il peut tenir compte des dépenses, y compris futures, liées a la
construction d’infrastructures ou d’installations nouvelles avant leur mise en
service. »

Le périmétre d’activités précisé par voie réglementaire est appelé
« périmeétre régulé » : I’article L. 6325-1 du code des transports precite indique que
le montant des redevances tient compte de la rémunération des capitaux investis sur
ce perimetre régulé. L’ article R. 224-3-1 du code de I’aviation civile renvoie a un
arrété du ministre chargé de I’aviation civile le soin de fixer ce périmétre ainsi que,
le cas échéant, les modalités de prise en compte des profits dégagés par des activités
de I’exploitant extérieures a ce périmétre.

La détermination du périmetre régulé et des-actifs qui lui sont attachés
constitue un enjeu important pour les aérodromes et les compagnies aériennes.
Celles-ci sont naturellement soucieuses de larépartition des actifs dans les aéroports
et de leur rentabilité entre le secteur régulé pour lequel elles payent des redevances
et le secteur non régulé. Cette répartition a lieu lorsque les aérodromes mettent en
ceuvre un systeme dit de « double caisse ». Ce systéme de double caisse peut avoir
pour inconvénient de maintenir a un niveau élevé le colt du capital investi dans les
infrastructures aéroportuaires et donc les redevances acquittees (alors qu’il serait
moins élevé si étaient intégrés les profits réalisés notamment dans les espaces
commerciaux).

Dans un arrét-du 28 janvier 2021 (réunissant les requétes n° 436166,
436517, 438178, 439999), le Conseil d’Etat a censuré une disposition du décret
n°®2019-1016-du 3 octobre 2019 qui modifie I’article R. 224-3-1 du code de
I’aviation civile. Ce décret prévoyait que le ministre chargé de I’aviation civile
approuvait les-modalités d’allocation des actifs, des produits et des charges au
périmetre mentionné ci-dessus (c’est-a-dire au périmetre régulé).
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2° de I’article 5 du décret n° 2019-1016 du 3 octobre 2019
Le dernier alinéa [de I’article R. 224-3-1] est remplacé par les trois alinéas suivants :

« Pour les aérodromes mentionnés a I’article L. 6323-2 du code des transports et pour
chaque aérodrome appartenant a I’Etat, le ministre chargé de I’aviation civile fixe par
arrété le périmétre des activités pris en compte, ainsi que, le cas échéant, les modalités de
prise en compte des profits dégagés par des activités de I’exploitant extérieures a ce
périmétre.

« Pour les autres aérodromes, le signataire de la convention prévue a I’article L. 6321-3
du code des transports fixe le périmétre des activités pris en compte, ainsi que, le cas
échéant, les modalités de prise en compte des profits dégagés par des activités de
I’exploitant extérieures a ce périmetre.

« Le ministre chargé de I’aviation civile précise par arrété les autres conditions
d’application du présent article. Cet arrété précise notamment, pour les aérodromes
mentionnés a I’article L. 6323-2 du code des transports. et pour les aérodromes
appartenant & I’Etat, les modalités selon lesquelles le ministre chargé de I"aviation civile
approuve les regles d’allocation des actifs, des produits et des charges au périmetre
mentionné ci-dessus. »

Pour le Conseil d’Etat, ces dispositions vont a I’encontre du pouvoir confié
a I’ Autorité de régulation des transports qui, en vertu de la directive 2009/12/CE sur
les redevances aéroportuaires, doit pouvoir apprécier elle-méme et de maniére
indépendante si la tarification des redevances permet a I’exploitant d’aérodrome de
couvrir ses codts et de recevoir une juste rémunération des capitaux investis sur le
périmetre d’activités régulé, sans excéder le colt des services rendus. Selon I’arrét :
« En confiant au ministre chargé de I’aviation civile un pouvoir de définition des
regles d’allocation des actifs, des produits et des charges au « périmétre réegulé »,
les dispositions réglementaires contestées restreignent dans une mesure contraire
aux objectifs de la directive la capacité de I’autorité de régulation a apprécier, de
maniere.indépendante, la pertinence du niveau des redevances en cause ». C’est
pourquoi la seconde phrase du dernier alinéa de I’article R. 224-3-1 du code de
I’aviation civile tel que rédigé par le décret n° 2019-1016 du 3 octobre 2019 est
censurée.

Une des conséquences de cet arrét est de priver d’une base réglementaire
I’arrété du 15 octobre 2020 relatif aux modalités d’approbation des regles
d’allocation des ‘actifs, des produits et des charges au périmétre d’activités pris en
compte pour I’établissement des tarifs des redevances aéroportuaires.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L’article 6 du projet de loi modifie I’article L. 6327-3 du code des transports
et ajouter dans ce code un nouvel article L. 6327-3-1.

L’article L. 6327-3 concerne I’avis conforme de I’ART sur les contrats de
régulation économique.




Les contrats de régulation économique sont décrits dans leur principe a
I’article L. 6325-2 du code des transports qui précise que « Pour Aéroports de Paris
et pour les autres exploitants d’aérodromes civils relevant de la compétence de
I’Etat, des contrats pluriannuels d’une durée maximale de cing ans conclus avec
I’Etat déterminent les conditions de I’évolution des tarifs des redevances
aéroportuaires, qui tiennent compte, notamment, des prévisions de codts, de
recettes, d’investissements ainsi que d’objectifs de qualité des services publics
rendus par I’exploitant d’aérodrome. Ces contrats s’incorporent aux contrats de
concession d’aérodrome conclus par I’Etat. »

Ces contrats de régulation économique déterminent donc notamment les
conditions de I’évolution des tarifs des redevances aéroportuaires et peuvent fixer
un programme d’investissements.

Dans le projet de loi, il est proposé de substituer au sixieme alinéa de
I’article L. 6327-3 qui précise que I’Autorité de régulation des transports controle
«la juste remunération des capitaux investis au. regard du programme
d’investissements, des objectifs de qualité de'service, des objectifs d’évolution des
charges et des regles comptables d’allocation des actifs, des produits et des charges
au périmétre d’activités mentionne a I’article L. 6325-1 » la mention suivante : « la
juste rémunération des capitaux investis au regard du programme
d’investissements, des objectifs de qualité de service et des objectifs d’évolution des
charges ».

Cette modification est nécessaire car conformément a I’esprit de la directive
2009/12/CE du Parlement européen et du Conseil du 11 mars 2009 précitée et en
conséquence de I’arrét-du Conseil d’Etat, il ne reviendra pas au ministre chargé de
I’aviation civile-d’approuver les régles d’allocation comptable des actifs, des
produits et des charges au périmetre régulé. En effet, suite a la censure par le Conseil
d’Etat de la modification proposée a |’article R. 224-3-1 du code de I’aviation civile,
lorsque I”Autorité de régulation des transports vérifiera la maniére dont I’Etat a fixé
avecd’aérodrome I’évolution de ses redevances, elle ne contrdlera pas les objectifs
d’évolution des régles d’allocation comptable sur le périmetre régulé puisque cette
compétence doit lui étre dévolue, mais elle contrélera uniquement les objectifs
d’évolution des charges fixés dans le contrat.

En conséquence, le projet de loi propose d’introduire un nouvel article
L. 6327-3-1 dans le code des transports pour donner un nouveau pouvoir a
I’Autorité de régulation des transports : celui de déterminer, par une décision
publiée au Journal officiel de la République francaise, les principes auxquels
doivent obéir les régles d’allocation des produits, des actifs et des charges. La
fixation de ces principes par I’Autorité de régulation des transports permettra de
garantir la cohérence et I’homogénéité entre les aéroports pour I’édiction des regles
comptables par les exploitants. Cette repartition des compétences sera davantage
conforme aux regles édictées par la directive 2009/12/CE du Parlement européen et
du Conseil du 11 mars 2009 sur les redevances aéroportuaires relatives a
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I’indépendance de I’autorité de régulation et a la transparence dans I’évaluation du
juste montant des redevances.

L article 6 du projet de loi prévoit par ailleurs la ratification de I’ordonnance
n°® 2020-1602 du 16 décembre 2020 relative au régulateur des redevances
aéroportuaires, sans lui apporter de modification. Cette ordonnance a été prise sur
le fondement de I’article 10 de la loi n° 2020-1379 du 14 novembre 2020 autorisant
la prorogation de I’Etat d’urgence sanitaire et portant diverses mesures de gestion
de la crise sanitaire.

Aux termes du 111 de cet article 10, « le Gouvernement est autorise, dans les
conditions prévues a I’article 38 de la Constitution et pour-faire face aux
conséquences de la propagation de I’épidémie de covid-19 et des mesures prises
pour limiter cette propagation, a prendre par ordonnances, jusqu’au 16 février
2021, toute mesure relevant du domaine de la loi permettant d’adapter le champ de
compétence de I’Autorité de régulation des transports aux fins d’homologuer les
tarifs des redevances pour services rendus mentionnées a I’article L. 6325-1 du
code des transports et leurs modulations et de rendre un avis conforme au ministre
charge de I’aviation civile sur les projets de contrats mentionnés a I’article
L. 6325-2 du code des transports. »

L ordonnance precitée permet de modifier I’article L. 6327-1 du code des
transports afin de maintenir la compétence de I’ART pour I’homologation des
redevances aéroportuaires des aérodromes « dont le trafic annuel a dépassé cing
millions de passagers lors de I’une des cing annees civiles precédentes », et non
plus qui ont connu un trafic de plus de cing millions de passagers I’année calendaire
précédente. Cette modification est nécessaire pour prendre en compte la baisse
importante du trafic aérien en raison de la crise sanitaire due a I’épidémie de
Covid-19. Ainsi, la seule année 2020, le trafic a chuté de 65 % dans les aéroports
francais et ne retrouvera son niveau de 2019 probablement au plus tét qu’en 2023.

L’ordonnance dont la ratification est proposée permet donc de maintenir la
compétence de I’ART sur les-aérodromes qui jusqu’en 2019 connaissaient un trafic
annuel dau moins cing millions de passagers.

IIl. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Sénat a complété les dispositions de I’article 6 en adoptant plusieurs
amendements en commission puis en séance publique.

Par un amendement en séance publique, I’article L. 6327-2 du code des
transports a été complété par une nouvelle subdivision : il reviendra a I’autorité
administrative chargée de I’homologation de fixer le tarif des redevances
aéroportuaires et leurs modulations pour les aérodromes de sa compétence si la
derniere homologation date de plus de 24 mois.



Le Gouvernement n’a pas émis un avis favorable a cet amendement en
séance. Il considere en effet que cet ajout est incomplet.

Toujours en séance publique, a été adopté un amendement a
I’article L. 6327-3-1 du code des transports, créé par le projet de loi, qui vise a
permettre a I’Autorité de régulation des transports de déterminer les principes
auxquels obéissent les regles d’allocation des actifs, des charges et des produits au
périmetre régulé. En plus des principes, I’autorité devrait pouvoir fixer les
« modalités d’application » de ces regles d’allocation comptable. Il a été jugé plus
coherent que la loi confére a I’Autorité de regulation des transports, pour les
aéroports relevant de son ressort, également la compétence de définir les modalités
d’application des regles comptables.

En commission, a été introduit par amendement un nouvel article
L. 6327-3-2 du code des transports, relatif aux compétences de I’Autorité de
régulation des transports, qui dispose que « pour Fexercice de ses missions,
I’Autorité de régulation des transports peut, par une décision motivée, prévoir la
transmission réguliere d’informations par les'exploitants d’aérodromes mentionnés
a I’article L. 6327-1. »

L’Autorité de régulation des transports peut déja obtenir toutes les
informations qu’elle souhaite de la part des aérodromes pour des raisons
d’instruction lorsqu’elle est chargée d’homologuer les redevances aéroportuaires
proposées aux usagers et lorsqu’elle doit rendre unavis conforme sur les contrats
de régulation économique.

L’objectif de.ce nouvel article est donc de permettre a I’Autorité de
régulation des transports de demander réguliérement des informations et ainsi de
disposer d’un-droit de collecte de données aupres des aéroports relevant de son
champ de compétence afin qu’elle puisse exercer efficacement sa mission
d’homologation des tarifs des redevances aéroportuaires. Comme rappelé ci-dessus,
I’Autorité de régulation des transports dispose du droit général d’acces aux
informations, notamment comptables, détenues par toutes les entreprises des
secteurs qu’elle régule en application de I’article L. 1264-2 du code des transports
et du droit de mettre en demeure les transporteurs de lui fournir. Neanmoins, elle ne
dispose pas d’un pouvoir équivalent dans le secteur aérien a celui qu’elle a par
exemple en ce qui concerne le secteur ferroviaire (cf. I’article L. 2132-7).

Ce nouvel article L. 6327-3-2 a été complété par un autre amendement
adopté en séance publique. Les informations transmises a I’ Autorité de régulation
des transports pour I’exercice de ses missions ne pourront étre relatives « qu’aux
seuls actifs, produits et charges du périmétre d’activitt mentionné a
I’article L. 6325-1 et réalisées en France ». Le Gouvernement n’était pas favorable
aun tel amendement. Cet ajout constitue en effet une source de confusion et restreint
en réalité les pouvoirs de I’ Autorité de régulation des transports.



Préciser que les informations que peut demander I’Autorité ne peuvent
porter que sur les seuls actifs, produits et charges du périmetre d’activité mentionné
a I’article L. 6325-1 restreint la portée de I’article L. 6327-3-1 introduit par le projet
de loi. Le Gouvernement comme I’ART font valoir que cela ne permettrait pas a
cette derniere d’exercer pleinement sa compétence et son expertise. En effet, il est
important que I’autorité puisse avoir des informations sur toutes les activitées
économiques et les investissements réalisés dans les aérodromes pour savoir si la
répartition est satisfaisante entre le secteur régulé et le secteur non régulé.

Enfin, deux autres articles ont été insérés dans le code des transports en
séance publigue au Sénat. Il s’agit des articles L. 6327-3-3 et L..6327-3-4.

Le premier permet a I’ART d’assurer, grace a un droit d’accés aux
informations économiques, financiéres et sociales, un suivi économique et financier
des aérodromes. Ce droit existe déja partiellement au travers des dispositions de
I’article L. 1264-2 du code des transports qui précise que I’ Autorité de régulation
des transports peut « recueillir toutes les informations. utiles » auprées du secteur
« du transport aérien, notamment les transporteurs aeriens et les prestataires de
services sur les aérodromes ».

Le droit d’acces reconnu a l’article L. 6327-3-3 a ainsi un objectif plus
précis et se rapproche de celui défini a Iarticle L. 2131-1-1 pour le secteur
ferroviaire. Il permet d’avoir une connaissance. approfondie de la situation
économique du secteur et de son évolution.

Enfin, le nouvel article L. 6327-3-4 donne un droit de consultation a I’ART
pour tout projet contenant des dispositions a caractére réglementaire pris en
application des chapitres V et VI du titre I11.du livre I11 de la sixiéme partie du code
des transports.

Article 7
(article L. 6412-4 du code des transports)

Organisation des liaisons aériennes répondant a
des obligations de service public

L’article 7 élargit le périmétre des liaisons aériennes soumises a des obligations de
service public (OSP) conformément a I’article 16 du reglement (CE) n® 1008/2008, dont
I’organisation peut étre déléguée par I’Etat aux collectivités territoriales.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

L’article 16 du reglement (CE) n° 1008/2008 du 24 septembre 2008
établissant des régles communes pour I’exploitation de services aériens dans la
Communauté autorise, par dérogation au principe de libre exploitation des liaisons
par les transporteurs aériens, que certaines lignes fassent I’objet d’une organisation
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spécifique pour répondre a des besoins de service public. Le reglement retient deux
critéres alternatifs pour qu’un Etat puisse imposer & un transporteur aérien déja
existant des obligations de service public ou organiser I’exploitation nouvelle d’une
ligne aérienne pour des raisons de service public.

Dans le cas de la France, au moins un des deux aéroports doit desservir une
« zone périphérique ou de développement » située sur le territoire francais ou bien
la liaison & destination d’un aéroport sur le territoire francais doit étre considérée
comme a faible trafic. Pour ces deux types de liaisons, des obligations de service
public peuvent étre imposées « si cette liaison est considéree comme vitale pour le
développement économique et social de la région desservie par I’aéroport ».

Ces obligations permettent de garantir des liaisons régulieres et a un prix
que le transporteur aérien ne considérerait pas comme rentable d’un strict point de
vue commercial.

Les paragraphes 9 et 10 de I’article 16 précité précisent que I’Etat membre
peut procéder par appel d’offres pour concéder la lignea un transporteur aérien avec
les obligations afférentes ou imposer un monopole en ne concédant I’exploitation
pour une durée de quatre ans maximum (ou cing ans de ou vers I’outre-mer) qu’a
un seul transporteur.

Larticle 17 du méme réglement indique pour sa part que I’Etat peut prévoir
une compensation financiére versée aux ou a la compagnie aérienne en contrepartie
des obligations de service public. Conformément au paragraphe 8 de I’article 17,
« cette compensation ne dépasse pas le montant necessaire pour couvrir les codts
nets occasionnés par I’exécution de chaque obligation de service public, en tenant
compte des recettes y relatives conservées par le transporteur aérien ainsi que d’un
bénéfice raisonnable. »

L’article L. 6412-4 du code des transports donne une assise législative au
dispositif communautaire en mentionnant « I’organisation de services de transport
aérien interieurs au territoire francais soumis a des obligations de service public

[...] ».

Il prévoit également la possibilité pour I’Etat de déléguer a une collectivité
territoriale ou a toute personne publique qui se dit intéressée I’organisation d’un
service de transports aériens soumis a des obligations de service public.

Comme I’a établi un rapport d’information sénatorial, la delégation de cette
compétence aux collectivités territoriales est systématique dans la mesure ou ce sont
souvent les collectivités territoriales qui sont demanderesses de la liaison et qui
estiment le mieux les besoins locaux de transport et de désenclavement (M, Ce sont
donc elles qui par la suite procedent aux appels d’offres conformément au reglement

(1) Rapport d’information n°® 734 (2018-2019) de Mme Josiane Costes, fait au nom de la mission d’information
« Transports aériens », déposé le 24 septembre 2019.



(CE) n° 1008/2008 dans le but de conclure une convention de délégation de service
public.

Article L. 6412-4 du code des transports

« Les services de transport aerien public a I’intérieur du territoire francais peuvent étre
exploités sans que soit conclue la convention prévue a I’article L. 1221-3.

« Sous réserve des compétences attribuées a certaines collectivités territoriales, I’Etat
peut déléguer tout ou partie de I’organisation de services de transport aérien intérieurs au
territoire francais soumis a des obligations de service public a une collectivité territoriale
Ou a une autre personne publique intéressée I’ayant demandé. »

Il est bien précisé dans cet article que lorsque I’Etat use de sa faculté de
délégation, il ne peut le faire que pour des liaisons intérieures au territoire francais.

Par ailleurs, pour I’instant, les trois seulesdiaisons aériennes répondant a des
obligations de service public qui desservent depuis un aéroport francais des
destinations en Europe partent de Strasbourg.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L article 7 du projet de'loi modifie I’article L. 6412-4 du code des transports
pour ne plus limiter la possibilit¢ qu’a I’Etat de déléguer aux collectivités
territoriales ou aux autres personnes publigues intéressées I’organisation et la
gestion de liaisons aériennes soumises a des obligations de service public aux seules
liaisons internes aux territoires francais. La modification permettrait que des
liaisons aériennes soumises a des obligations de service public dont I’organisation
est déléguée.aux collectivites territoriales ne soient plus seulement des liaisons
intérieures, mais aussi des liaisons entre un aéroport situé sur le territoire francais
et un aéroport situé sur le territoire d’un autre Etat membre. 1l n’y aurait donc plus
de restrictions aux seules liaisons nationales.

Pour ce faire, I’article 7 réecrit le second alinéa de I’article L. 6412-4 du
code des transports pour préciser que la possibilité prévue pour I’Etat de déléguer
I’organisation d’une liaison aérienne dite « OSP » aux collectivités territoriales vise
non seulement les liaisons intérieures mais également les liaisons au départ ou a
destination du territoire francais, donc en partance ou a destination d’un aéroport
situé dans un autre Etat membre. Jusqu’ici, seul I’Etat pouvait organiser une liaison
aerienne soumise a des obligations de service public vers ou au départ d’un aéroport
européen. Il est en outre précisé que I’organisation de ces lignes se fait dans le
respect des conditions posées par I’article 16 du reglement (CE) n° 1008/2008.

L’article 7 propose également que soit modifié le premier alinéa de
I’article L. 6412-4 du code des transports pour qu’y soient mentionnés les services
de transport aérien public « au départ, a destination ou a I’intérieur du territoire




francais ». Cette précision est nécessaire car pour I’instant, seuls sont mentionnés
les « services de transport aérien public a I’intérieur du territoire francais ».

Or, I’article L. 6412-4 du code des transports mentionne expressément
I’article L. 1222-1-3 du méme code qui fait référence au reglement
(CE) n° 1370/2007 du Parlement européen et du Conseil du 23 octobre 2007 relatif
aux services publics de transports de voyageurs par chemin de fer et par route. Cet
article L. 1222-1-3 concerne, conformément au reglement (CE) n° 1370/2007, tous
les modes de transport sauf le transport aérien dont I’exploitation ne passe pas par
le recours a un conventionnement avec une autorité organisatrice des transports.

Cet article est toutefois placé a la section 2 du chapitre-1®" du titre Il du
livre Il de la premiére partie du code des transports qui contient les dispositions
communes et n’exclut, de ce fait, pas explicitement le transport aérien.

C’est pourquoi il était nécessaire d’inscrire dans la sixieme partie du code
des transports un article excluant précisément les services aériens des dispositions
de P’article L. 1222-1-3. Mais I’article L. 6412-4 qui procédait a cette exclusion
n’était plus en cohérence avec le reglement(CE) n® 1370/2007 qui s’applique a tous
les transports pour les liaisons nationales et internationales et avec le reglement
(CE) n° 1008/2008 sur les services aériens dans I’Union européenne qui régit aussi
bien les liaisons internes & chaque Etat membre que les liaisons
intracommunautaires. Il ne faisait pas. non plus référence au transport aérien
international depuis ou vers une destination extra-europeenne.

Ainsi, par souci de cohérence et de lisibilité, il est proposé d’élargir
explicitement I’exonération actuelle introduite par le premier alinéa du L. 6412-4, a
tous les services aériens (nationaux et internationaux) touchant le territoire francais,
c’est-a-dire vers ou au décollage de celui-ci.

lll. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Sénat a adopté I’article 7 sans modification.
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Article 8
(articles L. 6421-4, L. 6422-2, L. 6422-3, L. 6422-4, L. 6422-5 et L. 6784-1 du code des transports)

Régime de responsabilité des transporteurs aériens en cas de dommage

L article 8 concerne le régime de responsabilité civile des transporteurs aériens en droit
interne. Ce régime de responsabilite civile est déterminé par la Convention internationale
de Montréal du 28 mai 1999 et ne s’applique pour I’instant en droit interne qu’aux
transporteurs aériens disposant d’une licence d’exploitation communautaire. L article 9
vise a étendre ce régime de responsabilité aux transporteurs aériens qui ne disposent pas
d’une licence d’exploitation delivrée conformément aux reglements européens.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

La Convention pour I'unification de certaines regles relatives au transport
aérien international, dite Convention de Montréal, a été signée le 28 mai 1999 par
191 Etats. La France a ratifié cette convention qui-est. entrée en vigueur le
3 novembre 2003 au niveau international, et en France le 28 juin 2004. 136 Etats
parties ont a ce jour ratifié cette convention.

Celle-ci vise notamment a.redéfinir les régles relatives a la responsabilité
des transporteurs aériens en matiére de transport international pour mieux protéger
les passagers en cas de dommages corporels ou dommages subis par leurs bagages.

La Convention de Maontréal s’est substituée en grande partie a la Convention
de Varsovie, convention signée le 12 octobre 1929. Les regles de la Convention de
Varsovie ne continuent a s’appliquer.en<ce qui concerne la responsabilité des
transporteurs-aériens qu’entre des Etats non parties a la Convention de Montréal ou
entre un Etat partie & la.Convention de Montréal et un Etat non partie.

Les apports de la Convention de Montréal en matiere de responsabilité des
transporteurs sont importants : en cas d’accident survenu lors du transport, la
responsabilité du transporteur est engagée de plein droit. Si I’indemnisation des
dommages est inférieure a une somme exprimée en DTS (droits de tirage spéciaux),
la victime n’a pas-a prouver une faute du transporteur, qui est présumee ; la
responsabilité est entiere et I’indemnisation est automatique. Le transporteur aérien
peut simplement invoquer et prouver une faute de la victime s’il veut atténuer sa
responsabilité.  Actuellement, cette somme est de 128821 DTS (soit
approximativement 161 500 euros) @,

Au-dela de ce seuil, le transporteur aérien est tenu de réparer I’entiereté du
préjudice, la faute étant présumée, mais il peut se défendre en prouvant qu’il n’a pas
commis de faute ou n’est pas coupable de négligence pour limiter ou exclure sa
responsabilité.

(1) https://eur
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX%3A22001A0718%2801%29%3AFR%3AHTML
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Auparavant, sous le régime de la Convention de Varsovie, le transporteur
aérien devait prouver qu’il n’avait pas commis de faute pour s’exonerer de sa
responsabilité si le préjudice ne dépassait pas un montant estime a 120 000 anciens
francs (soit I’équivalent de 10 000 euros), a la date d’entrée en vigueur de la
Convention, et a I’équivalent de 20 000 euros depuis 1955.

Au-dela de ce montant, la responsabilité d’un transporteur aérien ne pouvait
étre engagée que si la victime prouvait une faute inexcusable du transporteur (9,

L’Union européenne a ratifié¢ la Convention de Montreal en tant
gu’organisation régionale d’intégration économique.

De ce fait, elle a intégré dées 2002 dans le reglement (CE) n° 889/2002 du
Parlement européen et du Conseil du 13 mai 2002 modifiant le réglement (CE)
n° 2027/97 du Conseil relatif a la responsabilité des transporteurs aériens en cas
d’accident I’ensemble des dispositions de cette nouvelle convention. L.e reglement
(CE) n° 2027/97 du Conseil du 9 octobre 1997 précité avait lui-méme déja étendu
le régime de responsabilité nouvellement établi et repris par la suite dans la
Convention de Montréal aux vols internes & un Etat membre effectués par des
transporteurs aériens titulaires d’une licence d’exploitation communautaire.

Le considérant 18 du réglement (CE) n° 889/2002 invite les Etats membres
a intégrer dans leur législation nationale les principes de la Convention de Montreal
dans les domaines non couverts par les réglements européens (.

En effet, certains transports. aériens ne relevent pas des réglements
europeéens : il's’agit des vols locaux rémunérés au moyen de petits aéronefs en
métropole et en outre-mer, notamment des vols qui reviennent a leur point de départ,
du transport de marchandises interne au territoire francais et de certains vols internes
aux territoires d’outre-mer.

Comme le prescrit I’article L. 6421-3 du code des transports, «la
responsabilité du transporteur aérien titulaire d’une licence d’exploitation délivrée
en application du reglement (CE) n° 1008/2008 du 24 septembre 2008 établissant
des regles communes pour I’exploitation de services aériens dans la Communauté
est soumise, en ce qui concerne le transport aérien de passagers et de leurs bagages,
aux dispositions du réglement (CE) n° 889/2002 du 13 mai 2002 modifiant le
reglement (CE) n° 2027/97 relatif a la responsabilité des transporteurs aériens en
cas d’accident et aux stipulations de la convention pour I’unification de certaines
regles relatives au transport aérien international signée a Montréal le
28 mai 1999. »

(1) Définie comme « un acte ou une omission de ce dernier ou de ses préposés, fait soit avec I’intention de
provoquer un dommage, soit témérairement et avec conscience qu’un dommage en résultera probablement ».

(2) « (18) 1l incombe aux Etats membres de prévoir les dispositions supplémentaires éventuellement nécessaires

pour mettre en ceuvre la convention de Montréal sur des points qui ne sont pas couverts par le reglement
(CE) n° 2027/97 ».
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Cet article rappelle donc I’application du reglement n° 889/2002 aux
transporteurs aériens soumis au reglement (CE) n° 1008/2008 qui énonce le
principe de libre accés des transporteurs aériens titulaires d’une licence
d’exploitation aux services aériens intracommunautaires.

L’article L.6421-4 du code des transports précise le régime de
responsabilité des transporteurs non soumis aux dispositions de I’article L. 6421-3.
Ce régime est donc celui la Convention de Varsovie du 12 octobre 1929, étant
précisé que la limite de la responsabilité du transporteur relative a chaque passager
est fixée aujourd’hui a 114 336 euros.

Le transport aérien effectué a titre gratuit connait pour sa part un régime de
responsabilité spécifique, également défini a I’article L. 6421-2 du code des
transports. Pour prétendre a une indemnisation jusqu’au méme. plafond que celui
fixé pour les transporteurs aériens non soumis a I’article L. 6421-3 du code des
transports, la victime doit prouver une faute du transporteur aérien. Pour obtenir une
réparation du préjudice d’un montant supérieur a celui-fixé pour les transporteurs
aeriens non soumis a l’article L. 6421-3; la victime doit prouver une faute
inexcusable.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L’article 8 du projet/de loi substitue, dans I’article L. 6421-4 du code des
transports, la référence a la Convention de Montréal a celle a la Convention de
Varsovie pour gque le régime de responsabilité soit unifié entre le transport aérien
régi par les reglements européens et les cas ou les transporteurs aériens ne sont
soumis qu’a la réglementation nationale.

Ainsi, avec cette modification qui apparait au premier alinéa de
I’article L..6421-4 dans la version proposée par le projet de loi, la France met en
ceuvred’objectif du reglement n° 889/2002 exposé en son considerant 18. Les droits
desvictimes seront donc alignés quel gue soit le vol gu’ils effectuent et quel que
soit le type de licence d’exploitation délivrée.

Le deuxieme alinéa de I’article L. 6421-4 dans sa rédaction issue du projet
de loi maintient le régime de responsabilité pour faute des transporteurs aériens qui
effectuent des vols a titre gratuit, mais il introduit un montant de dépenses en deca
duquel seule la faute simple (et non pas la faute inexcusable) doit étre prouvée, le
montant étant celui fixé au 1 de I’article 21 de la Convention de Montréal. Cette
différence de régime de responsabilité entre I’ensemble des vols effectués a titre
onéreux et les vols a titre gratuit n’a pas été jugée étre source d’inégalité de
traitement d’apres la Cour de Cassation qui, en 2012, n’a pas transmis une question
prioritaire de constitutionnalité sur I’article L. 6421-4 du code des transports,
estimant que « le régime specifique de responsabilité réserve au transporteur aérien
lorsqu’il effectue un transport gratuit répond, non seulement, a une différence
objective de situation de celui-ci par rapport a celle que connait le transporteur
aérien qui effectue un transport onéreux, et ce en raison du caractere gratuit de
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I’opération, de la particularité des risques encourus et de la réalisation de celle-ci
par une personne autre qu’une entreprise de transport aérien, compte tenu de la
réglementation européenne applicable aux transporteurs aériens communautaires,
mais aussi, a I’objectif de la loi consistant a promouvoir le développement de
I’aviation sportive et de tourisme auquel participent les aéroclubs. » (M

Par ailleurs, I’article 8 du projet de loi modifie aussi I’article L. 6422-2 du
code des transports relatif a la responsabilité du transporteur de marchandises par
air, pour y remplacer la référence a la Convention de Varsovie par une référence a
la Convention de Montréal, pour tirer les conséquences de I’harmonisation des
régimes de responsabilité. Cela permettra notamment d’appliquer-le méme régime
de responsabilité au transport de marchandises par avion interne au territoire
national et au transport de marchandises international.

L’article L. 6422-3 du code des transports est abrogé car il devient sans
objet : le transport de marchandises par air rejoignant le régime de responsabilité en
cas de dommage de la Convention de Montréal, la définition de la faute inexcusable
qui empécherait le transporteur de voir saresponsabilité limitée n’a plus d’objet.

Enfin, I’alinéa 11 de I’article 8 du projet de loi étend I’application des
dispositions des articles L. 6421-2 et L. 6422-2 a L. 6422-4 du code des transports
a Wallis-et-Futuna.

L’ensemble de ces modifications constitue une avancée importante pour les
passagers aériens et les détenteurs de marchandises transportées par avion.

Ces modifications pourraient en revanche avoir des conséquences pour les
entreprises exploitant des aéronefs effectuant des vols sous I’empire d’une licence
d’exploitation nationale en termes de primes d’assurance, I’indemnisation étant
automatique pour les préjudices dont le montant ne dépasse pas 161 500 euros sans
atténuation possible.

Il a néanmoins été précisé a votre rapporteur que les exploitants d’aeronefs
devaient dans tous les cas souscrire a des contrats d’assurance qui leur garantissent
des montants de prise en charge par passager plus élevés que la somme prévue par
la Convention de Montréal. Les régles d’assurance sont définies au niveau
communautaire par le reglement (CE) n°® 785/2004 du Parlement europeen et du
Conseil du 21 avril 2004 relatif aux exigences en matiere d’assurance applicables
aux transporteurs aériens et aux exploitants d’aéronefs. L’article 6 de ce reglement
précise qu’«en ce qui concerne la responsabilité a I’égard des passagers, la
couverture minimale de I’assurance est de 250 000 DTS par passager. [...] », soit
actuellement un peu plus de 296 000 euros.

(1) Cass. Civ. 1" arrét n° 974 du 5 juillet 2012.
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lll. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

La commission a adopté deux amendements rédactionnels, et aucun
amendement n’a été adopté en séance publique au Sénat.

Article 9
(articles L. 6342-3, L. 6733-3, L. 6753-2, L. 6763-1, L. 6763-6, L. 6773-1, L. 6773-7, L. 6783-1 et
L. 6783-7 du code des transports)

Vérification des antécédents et habilitation de personnel intervenant dans le
domaine de la sareté et de I’aviation civile

L article 9 vise a modifier le code des transports afin d’y intégrer.de nouvelles obligations
prévues par les réglements d’exécution (UE) n° 2019/103 et(UE) n°® 2019/1583 relatifs
a la vérification des antécédents de certains personnels intervenant dans le domaine de la
sOreté de I’aviation civile, tout en maintenant la procédure propre au droit interne
d’habilitation par I’autorité administrative.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

La sdreté de I’aviation civile recoupe un ensemble de dispositifs et de
dispositions juridiques qui en.sont le fondement pour lutter contre différents types
de risques auxquels sont exposeés les passagers, le personnel et le matériel comme
le terrorisme, la criminalité, ou encore des actes malveillants de la part d’individus
ou de groupes de personnes. Ces dispositifs ont connu un renforcement tres
important au cours_des.vingt derniéres années suite aux attentats du 11 septembre
2001.

Pour ce faire, la streté de I’aviation civile exige des contréles de I’identité
et des antécédents d”un certain nombre de personnes intervenant dans les opérations
aeroportuaires (personnel navigant, personnel effectuant les contréles des
passagers, des bagages, du courrier, personnel chargé des inspections, personnel
ayant acces aux zones securisées sur les pistes...) pour limiter les risques de
commission d’actes malveillants. Ce sujet constitue I’objet de I’article 9 du projet
de loi.

L’Union" européenne s’est emparée de ce sujet dés 2002 en adoptant le
reglement (CE) n° 2320/2002 du Parlement européen et du Conseil du 16 décembre
2002 relatif a I’instauration de regles communes dans le domaine de la slreté de
I’aviation civile. Celui-ci a été abrogé par le réglement (CE) n° 300/2008 du
Parlement européen et du Conseil relatif a I’instauration de régles communes dans
le domaine de la slreté de I’aviation civile. Ce réglement a été complété par des
reglements d’exécution, notamment le réglement (UE) n°2015/1998 de la
Commission du 5 novembre 2015 fixant des mesures détaillées pour la mise en
ceuvre des normes de base communes dans le domaine de la sdreté de I’aviation
civile.
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Conformément a ce réeglement, doivent avoir passé avec succes la
verification de leurs antécédents, certaines catégories de personnels du secteur
aerien : la vérification des antécedents est obligatoire pour les membres d’équipage,
les titulaires d’une carte d’identification aéroportuaire, les personnes recrutées pour
la mise en ceuvre de I’inspection/filtrage ou d’autres contrbles de sdrete, les
instructeurs dispensant des formations en matiere de sGreté de I’aviation civile et les
validateurs de sdreté aérienne de I’Union européenne des lors qu’ils ont acces a la
zone de sOreté a acces réglemente.

D’autres catégories de personnels doivent répondre a la méme exigence ou
avoir fait I’objet d’un contrdle préalable a I’embauche lorsqu’elles ont acces a des
zones en dehors de la zone de sOreté a acces réglementé. C’est le cas des personnes
disposant d’un accés non accompagné au fret ou au courrier aérien ayant déja fait
I”objet des contrdles aériens de sreté (9.

En droit interne, I’article R. 213-4-5 du code de I’aviation civile traduit ces
dispositions en prévoyant que conformément au reglement (UE) n° 185/2010 de la
Commission du 4 mars 2010, les personnes mentionnées aux points 11.1.1et11.1.2
doivent avoir fait I’objet d’une vérification de leurs antécédents (2,

Recemment, deux réglements récents d’exécution ont modifié le reglement
d’exécution de 2015 : les reglements d’exécution (UE) n°2019/103 de la
Commission du 23 janvier 2019 @ et (UE) n° 2019/1583 de la Commission du
25 septembre . 2019 ¥, . Ces deux réglements entreront en vigueur le
31 décembre 2021. Ils prévoient d’ajouter a la liste des personnels devant faire
I’objet d’une vérification des antécédents de nouvelles catégories de personnel et
distinguent deux catégories de controle. Les points 11.1.1 et 11.1.2 sont réecrits et
maintiennent la distinction entre deux catégories de personnes selon qu’elles ont ou
non acces aux zones les plus critiques, c’est-a-dire les zones a acces réglementé.
Les catégories de personnes ayant acces a ces dernieres et déja citées au point 11.1.1
dans sa version antérieure devront faire I’objet d’une vérification renforcée des

(1) Annexe du reglement d’exécution (UE) 2015/1998 — section 11 « Recrutement et formation du personnel » :

«11.1.1. Les personnes recrutées pour mettre en ceuvre ou étre responsable de la mise en ceuvre de
I’inspection/filtrage, du contrdle d’accés ou d’autres contrdles de slreté dans une zone de sireté a acces
réglementé doivent avoir passé avec succes une vérification de leurs antécédents.

«11.1.2. Les personnes recrutées pour mettre en ceuvre ou étre responsable de la mise en ceuvre de
I’inspection/filtrage, du contréle d’acces ou d’autres contrdles de slreté ailleurs que dans une zone de slreté
a acces réglementé doivent avoir passé avec succés une vérification de leurs antécédents ou un contréle
préalable a I’embauche. [...] »

(2) Ce réglement (UE) n°® 2015/1998 a abrogé et remplacé le réglement (UE) n°® 185/2010 de la Commission du
4 mars 2010 fixant des mesures détaillées pour la mise en ceuvre des normes de base communes dans le
domaine de la sdreté de I’aviation civile. Néanmoins, les références restent inchangées ; c’est pourquoi le
code de I’aviation civile mentionne toujours les annexes du reglement (UE) n°® 185/2010.

(3) Réglement d’exécution (UE) n° 2019/103 de la Commission du 23 janvier 2019 modifiant le reglement (UE)
n°2015/1998 en ce qui concerne la clarification, I’harmonisation et la simplification ainsi que le
renforcement de certaines mesures de sQreté aérienne spécifiques.

(4) Reglement d’exécution (UE) n° 2019/1583 de la Commission du 25 septembre 2019 modifiant le réglement
d’exécution (UE) n° 2015/1998 fixant des mesures détaillées pour la mise en ceuvre des normes de base
communes dans le domaine de la siireté de I’aviation civile, en ce qui concerne les mesures de cybersécurité.
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antécédents (c’est-a-dire les personnels responsables de la mise en ceuvre de
I’inspection/filtrage, du contréle d’acces ou d’autres contrbles de sdreté).

Le point 11.1.2 modifié dresse la liste des personnes qui peuvent faire
I’objet soit d’une vérification renforcée des antécédents, soit d’une vérification
ordinaire.

11.1.2. Les personnes recrutées pour mettre en ceuvre ou étre responsables de la mise en
ceuvre de I’inspection/filtrage, du contrdle d’accés ou d’autres contréles de sireté ailleurs
que dans une zone de sdreté a acces réglementé, ou disposant d’un acces non accompagné
au fret aérien et au courrier aérien, au courrier des transporteurs aériens et au matériel des
transporteurs aériens, aux approvisionnements de bord et aux fournitures destinées aux
aéroports qui ont fait I’objet des contrdles de slreté requis doiventavoir passé avec succes
une vérification ordinaire ou renforcée de leurs antécédents [...].

Les vérifications renforcées des antécédents et les vérifications ordinaires
répondent aux conditions définies aux points 11.1.3. et 11.1.4 du réglement
d’exécution (UE) n° 2019/103 de la Commission du 23 janvier 2019 précité. La
vérification renforcée implique de prendre en considération des informations que
pourraient avoir les services de renseignement « et toute -autre information
pertinente dont les autorités nationales compétentes disposent et estiment qu’elles
peuvent présenter un intérét pour appreécier I"aptitude d’une personne a exercer
une fonction qui requiert uneverification renforcée de ses antécédents. »

Ces modifications apportées par les deux reglements d’exécution de 2019
laissent inchangé le principe suivant : sont soumis a une vérification désormais
renforcée des antécédents les membres d’équipage, les titulaires d’une carte
d’identification-aéroportuaire, les instructeurs dispensant des formations en matiére
de sdreté de“l’aviation ‘civile et les validateurs de slreté aérienne de I’Union
européenne (cf. les points 1.2.3.1, 11.5.1 et 11.6.3.5 du réglement d’exécution
(UE) n®2019/103 de la Commission du 23 janvier 2019 précité).

Le reglement d’exécution (UE)n°2019/1583 de la Commission du
25 septembre 2019 est aussi venu compléter la liste des personnes mentionnées au
point 11.1.3 pour lesquelles le choix peut étre fait entre une vérification renforcée
des antécédents et-une vérification ordinaire : il s’agit des « personnes ayant des
droits d’administrateur ou un acces non surveillé et illimité aux données et systéemes
de technologies de I’information et de la communication critiques utilisés aux fins
de la sOreté de I’aviation civile comme décrit au point 1.7.1 conformément au
programme national de sdreté de I’aviation, ou qui ont été identifiées d’une autre
maniere dans I’évaluation des risques conformément au point 1.7.3 ».

Le reglement d’exécution (UE)n°2019/103 de la Commission du
23 janvier 2019 précité pose également de nouvelles exigences en termes de
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périodicité des vérifications des antécédents, que ce soit pour la vérification
renforcée ou la vérification ordinaire (9,

En France, il existe une procédure d’enquéte administrative qui n’est pas
imposée par la réglementation européenne mais qui remplit au moins les conditions
posées par la procédure de verification des antécédents. Cette procédure est prévue
par I’article L. 6342-3 du code des transports, dans sa version actuelle.
N’apparaissent soumises a cette enquéte administrative que deux catégories de
personnels ayant acces aux zones de sreté a acces réglementé.

Article L. 6342-3 du code des transports

Les personnes ayant acces aux zones de sdreté a acces réglementé des aérodromes ou aux
approvisionnements de bord sécurisés, ainsi que celles ayant accés au fret, aux colis
postaux ou au courrier postal, sécurisés par un agent habilité ou ayant fait I’objet de
controles de sOreté par un chargeur connu et identifiés comme devant étre acheminés par
voie aérienne, doivent étre habilitées par I’autorité administrative compétente.

La délivrance de cette habilitation est précédée d’une enquéte administrative donnant
lieu, le cas échéant, a consultation du bulletin n° 2 du casier judiciaire et des traitements
automatisés de données a caractére personnel gérés par les services de police et de
gendarmerie nationales relevant des dispositions de I’article 31 de la loi n° 78-17 du
6 janvier 1978 relative a I’informatique, aux fichiers et aux libertés, a I’exception des
fichiers d’identification.

Un décret en Conseil d’Etat détermine les conditions d*application du présent article et
notamment les personnes réputées détenir cette habilitation.

Les informations auxquelles I’autorité administrative peut avoir acces lors
de cette enquéte pour habiliter les personnels visés correspondent a celles qui seront
désormais-recherchées, dans le cadre du droit européen, pour la procédure de
verification renforcée des antécédents. Si le droit europeen mentionnait déja la prise
en compte du casier judiciaire dans tous les Etats membres, la vérification renforcée
des antécédents mentionne expressément la possibilité de recevoir toute information
d’autorités administratives et de services de renseignement. C’est ce que prévoit
déja I’article L. 6342-3 du code des transports en droit interne.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

Pour tirer les conséquences des deux reglements d’exécution de 2019
précités, I’article 9 du projet de loi complete I’article L. 6342-3 du code des
transports afin d’élargir la liste des personnes soumises a I’enquéte administrative
correspondant aux exigences posées par le droit européen en matiére de vérification
renforcée des antécédents.

(1) 11.1.7 : «un renouvellement a intervalles réguliers ne dépassant pas douze mois pour les vérifications
renforcées des antécédents, ou trois ans pour les vérifications ordinaires des antécédents. »
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Seront donc désormais soumises a I’enquéte administrative, telle que prévue
par I’article L. 6342-3 :

— Les personnes ayant accés aux zones de slreté a acces réglementé des
aérodromes (c’est-a-dire les membres d’équipage et tous les titulaires d’une carte
d’identification aéroportuaire) ;

— Les personnes ayant acces aux approvisionnements de bord sécurisés, au
fret, aux colis postaux ou au courrier postal, sécurisés par un agent habilité ou ayant
fait I’objet au préalable des controles de sécurité requis. Pour cette catégorie de
personnel, le choix est fait d’une procédure équivalente a la vérification renforcée
des antécédents, le réglement d’exécution (UE) n° 2019/103 de la.Commission du
23 janvier 2019 précité ayant laissé le choix aux Etats membres entre la procédure
de verification ordinaire et la procedure renforcée ;

— Les instructeurs dispensant des formations en matiére de sOreté de
I’aviation civile. Si certains instructeurs font déjal’objet d’enquétes administratives
réalisées dans le cadre de la procédure d’habilitation, définie a I’article L. 6342-3
du code des transports s’agissant de ceux « ayant accés aux zones de sdreté a acces
réglementé des aérodromes », ce n’est'pas le cas de ceux qui n’ont pas besoin
d’avoir acces a ces zones ;

— Les personnes ayant des droits d’administrateur.ou un accés non surveillé
et illimité aux données et systemes de technologies de I’information et de la
communication critiques utilisés aux fins de la sdreté de I’aviation civile. Au vu du
risque que représentent la menace interne et les cybermenaces pour la sreté de
I’aviation civile, il a été décidé de soumettre ces personnes a une Vérification
renforcée de leurs antécédents.

Il est necessaire de modifier le code des transports pour appliquer ces
nouvelles—dispositions a Saint-Barthélemy, a Saint-Pierre-et-Miquelon, en
Nouvelle-Calédonie, en Polynésie francaise et a Wallis-et-Futuna.

Comme le précise I’étude d’impact, il n’apparait pas nécessaire de modifier
I’article L.114-1 du code de la sécurité intérieure relatif aux enquétes
administratives. En effet, cet article, en ce qu’il mentionne «les décisions
administratives de recrutement, d’affectation, de titularisation, d’autorisation,
d’agrément ou < d’habilitation, prévues par des dispositions législatives ou
réglementaires, concernant (...) les emplois publics ou privés relevant du domaine
de la securité ou de la défense », couvre d’ores et deja les nouvelles catégories de
personnes concernées par la mesure envisagee.

L’ensemble de ces dispositions entreront en vigueur le 31 décembre 2021,
date a laquelle entreront en vigueur les reglements d’exécution (UE) n°® 2019/103
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de la Commission du 23 janvier 2019 Met (UE) n° 2019/1583 de la Commission du
25 septembre 2019 modifiant le reglement (UE) n° 2015/1998 de la Commission du
5 novembre 2015.

Cet article renforce donc les exigences de contr6le de I’identité et des
antécédents de certains personnels qui détiennent un acces ou des informations
critiques sur la sécurité aérienne, notamment des personnes ayant des droits
d’administrateur ou un accés non surveillé et illimité a des données et systemes
d’information critiques dans le but de maitriser au maximum les risques d’attaque
et de criminalité.

[Il. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Sénat a adopté I’article 9 sans modification.

Article 10
(articles L. 6372-11, L. 6733-6 et L. 6753-4[nouveaux], article L. 6763-1, article L. 6763-10
[nouveau], article L. 6773-1, article L. 6773-11 [nouveau], article L.. 6783-1 et article L. 6783-14
[nouveau] du code des transports)

Sanctions pénales en cas-d’intrusion sur les pistes d’un aérodrome

L’article 10 vise a créer un nouveau délit d’intrusion dans la zone cOté piste des
aérodromes, assorti de sanctions suffisamment dissuasives pour limiter les risques que se
produisent des intrusions préjudiciables a la sireté et a la sécurité.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

L’intrusion sur les pistes d’un aérodrome d’un individu ou d’un groupe de
personnes compte parmi les-nombreux événements qui peuvent compromettre la
sécurité et la-streté de I’aviation civile. L’acces aux pistes des aérodromes est,
notamment pour cette raison, strictement réglementé a la fois en vertu de
I’application de réglements européens et de la législation nationale.

Comme * mentionné précédemment, plusieurs reglements européens
concernent la slreté dans I’aviation civile. Le principal réglement toujours en
vigueur est le réglement (CE)n°300/2008 du Parlement et du Conseil du
11 mars 2008 relatif a I’instauration de regles communes dans le domaine de la
sOreté de I’aviation civile et abrogeant le réglement (CE) n° 2320/2002. Les Etats
membres peuvent, s’ils le souhaitent, durcir les dispositions de ce texte, mais ils ne
peuvent, en ce qui concerne les sanctions en cas d’infraction au réglement, prévoir
des mesures moins séveres.

(1) Reglement d’exécution (UE) 2019/103 de la Commission du 23 janvier 2019 modifiant le réglement (UE)
2015/1998 en ce qui concerne la clarification, I’harmonisation et la simplification ainsi que le renforcement
de certaines mesures de sireté aérienne spécifiques.




L’article 10 du projet de loi porte sur les intrusions c6té piste. Cette zone
est définie dans le reglement européen comme celle regroupant les espaces occupés
par les pistes elles-mémes, mais aussi les salles d’embarquement, les passerelles,
les zones de circulation de I’aéroport, les zones de tri des bagages au départ, les
zones de livraison des bagages et les espaces dits de sUreté.

Le cote dit « ville » regroupe des espaces librement accessibles comme les
parkings et la voirie extérieure, les espaces a caractere commercial, les zones
d’accueil et les comptoirs d’enregistrement (4,

L’acces au coté « piste » doit étre obligatoirement réglementé. L’ acces ne
peut y étre qu’autorisé.

Le reglement d’exécution n° 2015/1998 du reglement (CE) n° 300/2008
précise que « I’acces au cote piste n’est autorisé qu’aux personnes et aux vehicules
qui ont une raison légitime de s’y trouver. [...] Toute personne doit étre munie
d’une autorisation pour se voir autoriser I’acces au coté piste. [...] » ®

Le code des transports traduit cette partition entre les zones des aérodromes
et le principe de la détention d’une autorisation pour accéder-au cote dit « piste » a
I’article L. 6342-2. Le premier alinéa de cet article précise que « I’acceés a la zone
coté piste de I’aérodrome et la circulation dans cette zone sont soumis a
autorisation [...] ». Cette autorisation est délivrée par le préfet en application de
I’article R. 213-2 du code de I’aviation civile. Le préfet compétent est celui exercant
les pouvoirs de police sur I’aérodrome pour lequel I’autorisation est sollicitée. Cette
autorisation est subordonnée a la justification d’une activité cété piste de
I’aérodrome.

Le réglement (CE) n°300/2008 du Parlement et du Conseil du
11 mars 2008 précite précise, en ce qui concerne les sanctions, qu’il est laissé aux
Etats' membres le soin de fixer un régime de sanctions adapté pour sanctionner les
violations des.dispositions du réglement. Les sanctions doivent étre effectives,
proportionnges et dissuasives.

En France, la sanction pour toute personne pénétrant a I’intérieur de la zone
dite « cOté piste» sans raison légitime de s’y trouver est celle prévue pour les
contraventions de 4¢ classe (soit une amende de 135 euros). Le fait de penétrer sans
autorisation coté piste dans un aérodrome n’est pas constitutif d’un délit.

(1) Cf. I’article 3 du réglement (CE) n° 300/2008.

(2) Cf. Annexe au reglement d’exécution n° 2015/1998 — 1. Shreté dans les aéroports 1.2.1 « Acces au coté
piste ».
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Article R. 282-3 du code de I’aviation civile

Sans préjudice de I’application des dispositions régissant le cas des contraventions de
grande voirie et le cas des contraventions au code de la route en zone cété ville, ceux qui
ont contrevenu aux dispositions de I’arrété préfectoral pris en application des points ¢ et
d de I’article R. 213-1-5 sont punis :

1. De I’amende prévue pour les contraventions de la quatrieme classe, lorsque I’infraction
a été commise a I’intérieur de la zone cété piste.

Sera punie de la méme amende toute personne pénétrant a I’intérieur de la zone coté piste
ou, le cas échéant, dans un des différents secteurs et zones qui composent cette derniére
sans raison légitime de s’y trouver ;

2. De I’amende prévue pour les contraventions de la troisieme classe, lorsque I’infraction
a été commise dans la zone c6té ville.

Le droit national prévoit également des sanctions administratives : le fait
d’accéder en zone « cOté piste » sans étre muni de I’autorisation d’acces requise est
sanctionné par le préfet, lorsque I’auteur du manquement est une personne physique,
d’une amende administrative d’un montant maximal de 750 euros, en application
des dispositions de I’article R. 217-3 du code de I’aviation civile. L autorisation
d’acces peut également étre suspendue. De plus, le fait d’accéder a la zone « c6té
piste » avec I’autorisation d’acces, mais sans que celle-ci ne soit portée de fagon
apparente, est passible d’une amende administrative d’un montant de 150 euros. Ces
sanctions ne visent que les personnes qui devraient étre munies d’une autorisation.

Si le Gouvernement se préoccupe des intrusions d’individus non autorisés
sur les pistes, c’est qu’il s’agit d’un phénoméne en augmentation depuis plusieurs
annees. Depuis 2015, 91 intrusions ont éte dénombrées, dont 39 sur les deux
aerodromes parisiens de Roissy = Charles de Gaulle et d’Orly. De plus en plus, ces
intrusions ont un caractere revendicatif et sont organisées. Elles peuvent
expressément viser le transport aérien en tant que mode de transport émetteur de
gaz a effet de serre. Des actions collectives d’intrusion sur les pistes peuvent avoir
un certain retentissement médiatique @,

Ces intrusions, outre qu’elles sont le fait de personnes non autorisées a
accéder a la zone réglementée dite « coté piste », peuvent poser des problemes
importants de sécurité et créer des situations ou les auteurs des intrusions et le
personnel sur les pistes courent un grave danger, comme éventuellement les
passagers des aéronefs qui n’ont pas encore décollé ou debarque.

Actuellement, le régime de sanction, c’est-a-dire une contravention de
4¢ classe, s’avere peu dissuasif.

Dans la plupart des autres pays europeéens, les sanctions sont beaucoup plus
élevées. Ainsi en Espagne, s’introduire illégalement dans une zone a acces restreint

(1) Par exemple intrusion sur les pistes des aéroports de Roissy Charles de Gaulle et de Bordeaux le 3 octobre
2020.
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dans un aérodrome constitue une infraction passible de 90 000 a 225 000 euros
d’amende pour les personnes physiques, et de 250 000 a 4 500 000 euros pour les
personnes morales. Une peine de prison peut étre prononcée si le bon
fonctionnement du trafic aérien est empéché. En Allemagne, I’infraction est plus
largement définie puisqu’est puni «tout acte d’intervention pouvant mettre en
danger le trafic aérien ». Les peines peuvent aller de six mois a dix ans de prison.

Aux Pays-Bas, dont la législation définit une infraction proche de celle
prévue dans le projet de loi, a savoir le fait d’entrer et de se maintenir illégalement
sur un aerodrome, les sanctions sont fixées a 4 350 euros d’amende et a trois mois
maximum d’emprisonnement. La peine est alourdie si les personnes pénétrent sur
les pistes par des moyens illégaux ou commettent I’infraction‘en réunion.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L article 10 du projet de loi crée un délit.d’intrusion sur les pistes alors que
jusqu’ici, un tel acte constitue une infraction de 4° classe.

Avec I’insertion d’un nouvel article L. 6372-11 dans le code de transport,
dans une sous-section spécifique intitulée « streté aeroportuaire » dans la section 2
du chapitre 11 du titre VII du livre 11l de la sixieme partie, un délit d’intrusion est
créé. Ce délit sera puni d’une peine maximale de six mois d’emprisonnement et de
7 500 euros d’amende. La zone c6té piste d’un aéroport est celle définie a I’article 3
du reglement (CE) n° 300/2008 du Parlement et du Conseil du 11 mars 2008 précite.

Toute personne qui ne dispose pas de l'autorisation prévue a
I’article L. 6342-2:du code des transports et'qui pénetre dans la zone c6té piste est
donc coupable du délit nouvellement défini.

Le délit est aggravé lorsque I’intrusion est commise en réunion ou
lorsqu’elle est précédee, accompagnée ou suivie d’un acte de destruction, de
degradation ou de détérioration. Dans ce cas, la commission du delit ou la tentative
de commission est punie d’un an d’emprisonnement et de 15 000 euros d’amende.

Ce délit pourra étre constate par les mémes personnes que celles
mentionnees aux articles R. 213-3-1 et R. 282-1 du code de I’aviation civile, relatifs
au régime actuel de sanctions en cas d’intrusion en zone « cOté piste ». Les
infractions et manquements font I’objet de constats écrits dressés par les militaires
de la gendarmerie, les fonctionnaires de la police nationale, les agents des douanes
ainsi que par les fonctionnaires et agents spécialement habilités et assermentés en
application de I’article L. 6372-1 du code des transports.

Les nouvelles sanctions péenales prévues par I’article 10 du projet de loi
reléveraient également de I’article L. 6372-1 du code des transports qui prévoit que
«sans préjudice de la compétence reconnue a d’autres fonctionnaires et aux
militaires de la gendarmerie par les lois et réglements en vigueur, les infractions
aux dispositions du chapitre I1*" et du chapitre Il du présent titre peuvent étre



constatées par des proces-verbaux dressés par tous agents civils et militaires
habilités a cet effet et assermentés ».

Des dispositions du code des transports sont par ailleurs modifiées pour
appliguer ce nouvel article aux collectivités d’outre-mer.

Un article L. 6733-6 est ainsi inséré au chapitre I11 du titre 111 du livre VII
(regroupant les dispositions relatives a I’outre-mer) de la sixieme partie relative au
transport aérien, pour permettre I’application de I’article L.6372-11 créé par
I’article 10 du projet a Saint-Barthélemy.

Il en est de méme pour Saint-Pierre et Miquelon avec.la création d’un
nouvel article L. 6753-4.

Pour la Nouvelle-Calédonie, la Polynésie francaise et pour
Wallis-et-Futuna, le projet de loi complete trois articles existants (L. 6763-1,
L.6773-1 et L.6783-1) pour permettre I’application de I’article L. 6372-11
nouvellement créé a ces territoires, et crée trois nouveaux articles pour apporter a
I’article L. 6372-11 la modification nécessaire pour-qu’il s’applique dans ces
collectiviteés.

Ce nouveau régime qui reléve au niveau du délit I’intrusion dans la zone
cote piste d’un aéroport s’inspire des dispositions de I’article L. 5336-10 du code
des transports, dans sa rédaction résultant de I’article 71 de la loi n° 2016-816 du
20 juin 2016 pour I’économie bleue, qui prévoit-que le fait de s’introduire ou de
tenter de s’introduire sans autorisation dans une zone d’acces restreint d’un port est
puni de six mois d’emprisonnement et de 3 750 euros d’amende.

Le régime retenu pour sanctionner les intrusions dans les centrales
nucléaires a,‘pour sa part, inspiré la gradation des sanctions. Ainsi, la sanction en
cas d’intrusion cO6té piste sera -aggravée si elle est commise en réunion.
L’article L. 1333-13-14 du code de la défense précise que si le délit d’intrusion a
I’intérieur des locaux et des terrains clos délimités pour assurer la protection des
installations nucléaires intéressant la dissuasion mentionnée a I’article L. 1411-1 ou
des établissements ou des installations abritant des matieres nucléaires dont la
détention est soumise a une autorisation est commis en réunion, les sanctions sont
aggravées et portées a trois ans d’emprisonnement et 45 000 euros d’amende.
D’aprés le Gouvernement, cela a permis de limiter les intrusions collectives dans
les centrales nucléaires en raison de peines de prison et de montants d’amende
dissuasifs.

IIl. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Trois amendements rédactionnels ont été adoptés en commission au Sénat.
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Article 11
(articles L. 6142-1, L. 6761-1, L. 6771-1, L. 6781-1 et L. 6791-1 du code des transports)

Constatation d’infraction par les agents des organismes habilités ou
par les personnes habilitées a exercer des missions de contréle
au sol et a bord des aéronefs

L article 11 vise a modifier le code des transports pour conférer le pouvoir d’effectuer
des constats et proces-verbaux en cas d’infraction aux régles de sécurité de la part des
exploitants d’aéronefs et gestionnaires d’aérodrome & des personnes qui jusqu’ici ne
pouvaient que transmettre des informations.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

L’ensemble des infractions définies dans la sixieme partie du code des
transports relative a I’aviation civile <peut étre constaté par les personnes
commissionnées et assermentées a cet-effet. Ces infractions recouvrent I’ensemble
des infractions commises en méconnaissance du réglement (UE) n° 2018/1139 du
Parlement européen et du Conseil du.4 juillet 2018 concernant des regles communes
dans le domaine de I’aviation civile et instituant une Agence de I’Union européenne
pour la sécurité aérienne (M,

Les personnes habilitées pour constater ces infractions sont pour I’instant
les personnes mentionnées a I’article L. 6142-1 du code des transports reproduit ci-
apres.

Article L. 6142-1 du code des transports dans sa version actuelle

Outre les officiers de police judiciaire, sont chargés de la constatation des infractions
prévues par les dispositions du présent livre et des textes pris pour son application, les
fonctionnaires et agents de I’Etat, les personnels navigants effectuant des contrdles en vol
pour le compte de I’administration et les militaires, marins et agents de I’autorité militaire
ou maritime, commissionnés a cet effet et assermentés dans des conditions fixées par
décret en Conseil d’Etat.

Les officiers de police judiciaire, les fonctionnaires et agents de I’Etat, les
personnels navigants habilités a effectuer des constats et les marins sur les bases
militaires représentent peu de personnes par rapport a I’ensemble des personnes
veillant a la sécurité et a la sOreté dans les aérodromes qui peuvent étre amenées a
constater, au sens visuel du terme, un grand nombre d’infractions (@,

(1) Le réglement (UE) n° 2018/1139 précitée précise en son article 131 que « Les Etats membres déterminent le
régime des sanctions applicables en cas de violation du présent réglement ainsi que des actes délégués et actes
d’exécution adoptés sur la base de celui-ci et prennent toutes les mesures nécessaires afin d’assurer qu’elles
soient mises en ceuvre. Les sanctions ainsi prévues sont effectives, proportionnées et dissuasives. »

(2) D’aprés I’étude d’impact, 484 agents de la DGAC sont commissionnés pour le constat des infractions et
manquements au code des transports et au code de I’aviation civile.




L’ensemble de ces personnes ont, en application de I’article L. 6142-1 du
code des transports, des missions de controle au sol et a bord des aéronefs (1,

Si les personnes non habilitées a produire des constats en application de
I’article L. 6142-1 sont confrontées a des mangquements a la réglementation, elles
peuvent communiquer I’information a un officier de police judiciaire qui pourra
faire un proces-verbal et éventuellement engager des poursuites.

L’étude d’impact produite par le Gouvernement fait apparaitre que plusieurs
centaines de personnes dans les aérodromes sont habilitées a faire des contrdles et
donc a noter des manquements aux regles de securité.-Dans certains cas, elles
peuvent méme suspendre la validité de certains documents et empécher un
exploitant d’aéronefs ou une entreprise de maintenance d’exercer un vol ou une
activite. Cependant, elles ne peuvent établir I’infraction a proprement parler grace
a un proces-verbal et donc déclencher un processus de sanction administrative. Les
personnes pouvant établir ces proces-verbaux n’étant souvent pas sur place, la
constatation sur place des manquements.réalisée par les personnes responsables du
controle au sol ne leur parvient qu’avec un certain delai. Le manquement peut de
plus ne pas toujours étre considéré comme une infraction par les personnes
commissionnées et assermentées pour dresser les proces-verbaux.

Ainsi, selon I’étude d’impact, les manquements dont la constatation est
impossible en dehors d’une présence physique sur site échappe a un processus de
sanction éventuelle. Plus de 80 % des manquements seraient actuellement
impossibles a constater.

II. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L article 11 compléte I’article L. 6142-1 du code des transports pour donner
le pouvoir de constater des infractions a d’autres personnes, a savoir I’ensemble des
« agents des organismes ou les personnes que le ministre chargé de I’aviation civile
habilite a I’effet d’exercer les missions de contréle au sol et a bord des aéronefs ».
Par cette modification a I’article L. 6142-1 du code des transports, le projet de loi
integre a la liste des personnes commissionnées et assermentées pour faire des
constats I’ensemble des personnes habilitées en vertu de I’article L. 6221-4 du
méme code.

L’ intérét d’un tel élargissement est manifeste puisqu’il permettrait a des
personnes beaucoup plus proches du terrain, c’est-a-dire travaillant au contréle et a
I’inspection sur les aérodromes, de dresser des constats et d’enclencher plus
rapidement des procédures administratives ou judiciaires en cas de manguement aux
regles de sécurité, et donc d’infraction.

(1) Article L. 6221-4 du code des transports : « Les agents de I’Etat, ainsi que les organismes ou personnes que
I’autorité administrative habilite a I’effet d’exercer les missions de contréle au sol et a bord des aéronefs ont
accés a tout moment aux aéronefs, aux terrains, aux locaux a usage professionnel et aux installations ou
s’exercent les activités controlées. lls ont également accés aux documents de toute nature en relation avec les
opérations pour lesquelles le controle est exercé.[...] ».



Seraient particulierement concernés les 150 inspecteurs de I’organisme pour
la sécurité de I’aviation civile habilités par le ministre chargé de I’aviation civile en
application de I’article L.6221-4 du code des transports et en charge de la
surveillance des organismes de production, de maintenance, de gestion du maintien
de la navigabilité et de I’entretien des aéronefs.

D’aprés les informations communiquées par le Gouvernement, ces
150 inspecteurs effectuent la surveillance, dans le domaine de la sécurité aérienne,
des 9 900 aéronefs francais en état de vol, des 390 ateliers de maintenance, des
200 organismes de production d’aéronefs ou de piéces d’aéronefs, des
35 organismes de formation des 97 mécaniciens aéronautiques, des 220 organismes
chargés de la gestion du maintien de navigabilitt des aéronefs et des
8 500 mécaniciens détenant une licence de maintenance délivree par I’organisme
pour la sécurité de I’aviation civile (OSAC).

Ainsi, un tel dispositif permettra de renforcer I’application des reglements
europeens relatifs a la sécurité et notamment I’application du réglement (UE)
n° 2018/1139, dans la mesure ou il sera plus facile de constater et de sanctionner
des infractions.

Par ailleurs, dans la mesure ou ces dispositions seront applicables sur
I’ensemble du territoire national, y compris en Nouvelle-Caledonie, en Polynésie
francaise, dans les Tles Wallis-et Futuna et dans les Terres australes et antarctiques
francaises, I’article 11 modifie pour ce faire les articles L.6761-1, L.6777-1,
L. 6781-1 et L. 6791-1 du code des transports.

lll. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Sénat a adopté I’article sans modification.

Article 12
Habilitation a Iégiférer par ordonnance pour renforcer le dispositif de
sanction a I’encontre des passagers indisciplinés (PAXI)

L article 12 vise a habiliter le Gouvernement a prendre, dans un délai de huit mois, une
ordonnance pour renforcer la réglementation visant a lutter contre les faits commis par
les passagers indisciplinés a I’intérieur d’un aéronef, notamment en renforcant les
sanctions pénales et administratives.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

La présence de passagers indisciplinés pose de nombreux problemes de
sécurité dans I’aviation civile et se traduit par des désagréments tres divers qui
compromettent notamment la sécurité des passagers et des membres d’équipage et
le travail de ces derniers a bord. Ce sujet qui n’est pas assimilable a celui du risque
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terroriste et a la criminalité en général fait I’objet d’une attention particuliére a tous
les niveaux de I’organisation de la sécurité dans I’aviation civile.

Ainsi, I’annexe 17 de la Convention de Chicago donne une définition du
passager perturbateur en son article 1*" ; « Passager qui ne respecte pas les regles
de conduite a un aéroport ou a bord d’un aéronef ou qui ne suit pas les instructions
du personnel de I’aéroport ou des membres d’équipage et perturbe de ce fait le bon
ordre et la discipline a I’aéroport ou a bord de I’aéronef. »

Pour les cas les plus graves, peut aussi s’appliquer en droit international la
Convention relative aux infractions et a certains autres actes survenant a bord des
aéronefs signée a Tokyo en 1963, modifiée par le Protocole de Montréal signé en
2014 et entré en vigueur en 2020 suite a la ratification de celui-ci par 22 Etats
signataires. Le protocole permet de mieux prendre en compte les actes des passagers
indisciplinés, tandis que I’un des objectifs principaux de la Convention de Tokyo
était de doter les commandants de bord de pouvoirs pour debarquer les passagers
dangereux et d’établir les Etats dans lequel les infractions pouvaient étre
poursuivies.

En droit interne, I’article L. 6522-3 du code des transports donne au
commandant de bord le pouvoir de débarquer toute personne « qui peut présenter
un danger pour la sécurité, la sante, la salubrité ou le bon ordre de I’aéronef ».

Les faits qui peuventétre commis par des passagers indisciplinés, méme les
moins graves, peuvent entrainer des retards, dindisposer les autres passagers,
empécher les membres d’équipage d’effectuer leur travail et notamment de veiller
a la sécurité du vol. La décennie passée a vu une augmentation importante du
nombre de comportements illicites; parmidesquels on compte le fait de fumer a
bord, de comportements dangereux dus notamment a I’alcool et qui peuvent se
traduire par des agressions.verbales ou physiques des membres d’équipage ou
d’autres passagers, et également une augmentation de comportements impliquant la
détérioration du matériel. Ainsi, plusieurs organisations internationales soulignent
I’augmentation du nombred’actes malveillants de la part des passagers.
L’Association internationale du transport aérien (IATA) a calculé qu’en 2017 il y
avait eu un incident pour 1 053 vols, alors qu’une année auparavant, elle dénombrait
un incident pour 1.424 vols.

Prendre en charge les passagers indisciplinés peut consister a les débarquer
avant le début du vol, provoquant parfois des retards, ou a dérouter I’avion en vol.
Les faits perturbateurs peuvent également étre signalés ou faire I’objet d’un dépot
de plainte a I’issue du vol, ce qui peut entraver le bon déroulement des opérations
pour le personnel navigant ou au sol. Cependant, jusqu’a I’entrée en vigueur du
Protocole de Montréal, seul pouvait engager des poursuites I’Etat d’immatriculation
de I’aéronef, alors que cela est désormais possible de la part de I’Etat ou est
enregistré le transporteur aérien ou de la part de I’Etat d’atterrissage ou était prévu
I’atterrissage.



Les procédures engagées par les compagnies aériennes ont donc éte jusqu’a
présent relativement rares par rapport au nombre de faits constatés. Certaines
perturbations ne sont pas suffisamment caractérisées pour correspondre a une
infraction pénale existante. De plus, malgreé les régles de droit international et le
fondement legal a I’action du commandant de bord prévu a I’article L. 6522-3 qui
donne une définition du passager indiscipliné, un régime global de sanctions
manque en droit francais. Par ailleurs, les sanctions existantes relevant du droit
pénal général ne sont pas toujours suffisamment dissuasives.

Pour remédier a cette situation, il est nécessaire de passer par des
dispositions législatives ; c’est pourquoi I’article 12 prévoit d’habiliter le
Gouvernement a instaurer un régime de sanctions pénales et administratives.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L’article 12 du projet de loi donne des indications sur le contenu de
I’ordonnance qui doit prévoir des sanctions pour différents types de comportements
perturbateurs, les sanctions administratives devant viser :

— les passagers utilisant un appareil électrique ou électronique en vol alors
que cela a été interdit ;

— les passagers fumant a bord ;

— les passagers entravant I’exercice de mission de sécurité du personnel
navigant ;

— les passagers refusant de se conformer aux instructions de sécurité
données par le personnel navigant.

L.e Gouvernement envisage donc de créer un systéeme d’exclusion au moins
temporaire du transport aérien des passagers qui auront été a I’origine de faits
perturbateurs mentionnés ci-dessus. L’effet dissuasif de ce type de mesures apparait
assez important si I’interdiction porte sur toutes les compagnies aériennes. Un
dispositif de ce type existe déja pour les personnes interdites d’assister a des
manifestations sportives (cf. I’article L. 332-16 du code du sport).

Le Gouvernement envisage donc un systeme de sanctions administratives,
avec une procédure éventuellement plus rapide qu’en cas de poursuite judiciaire, et
qui permettra de faire respecter le principe du contradictoire. Ce systeme vise les
infractions qui ne sont pas forcément les plus graves mais qui sont les plus
nombreuses et souvent précurseurs de faits plus graves.

Il a bien été précisé que ce principe d’inscription sur une liste interdisant
d’effectuer certains trajets en avion ou a I’acces a certains aérodromes serait limité
dans le temps et proportionné a la gravité des faits déja commis pour ne pas entrer



en contradiction manifeste avec la liberté constitutionnelle d’aller et venir et la
liberté du commerce et de I’industrie.

Les sanctions pénales déja existantes pourront également étre aggravées
pour tous les faits qui, constituant une infraction, sont de nature a porter atteinte a
la sécurité des vols.

Le choix a été fait de passer par une ordonnance car établir ce régime de
sanction a la fois pénale et administrative demande la coordination de plusieurs
administrations et de nombreux acteurs de la sécurité et de la sdreté dans I’aviation
civile. Les délais sont les suivants : le Gouvernement sera habilité pour huit mois et
un projet de loi de ratification devra étre présenté dans un délai de.trois mois apres
la publication de I’ordonnance.

IIl. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Sénat a adopté I’article 12 sans modification.



CHAPITRE Il
Dispositions relatives aux transports terrestres et maritimes

Article 13
(articles L. 119-2 et L. 119-3, L. 119-4, articles L. 119-4-1 et L. 119-4-2 [nouveaux]
du code de la voirie routiére)

Transposition de la directive (UE) 2019/520 du Parlement européen et du
Conseil du 19 mars 2020 concernant I’interopérabilité des systéemes de
télépéage routier et facilitant I’échange transfrontalier d’informations
relatives au defaut de paiement des redevances routiéres dans I’Union

L’article 13 procede a la transposition de la directive 2019/520 du 19 mars 2020
concernant I’interopérabilité des systemes de télépéage routier et facilitant I’échange
transfrontalier d’informations relatives au défaut de paiement des redevances routiéres
dans I’Union en actualisant la rédaction de la section 1 du chapitre X du titre ler du code
de la voirie routiere, intitulée « Service européen de télépéage ».

Il réécrit les articles L 119-2 a L 119-4, et crée deux nouveaux articles numérotés
L. 119-4-1 et L 119-4-2 portant respectivement :

—sur la transmission par les prestataires de services de péage a destination de I’Etat et
des collectivités « des données de trafic dont ils disposent » ;

—sur les conditions d’application de la présente section, qui permettra de procéder a la
transposition de I’ensemble des  dispositions de la directive qui sont de nature
réglementaire.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

Le telepéage permet aux usagers d’une autoroute ou d’un ouvrage routier
de franchir les péages dans.une file dédiée sans avoir a s’arréter pour s’acquitter de
la redevance due a raison de I"utilisation des infrastructures routiéres concerneées.

Sa mise en ceuvre nécessite I’utilisation d’un dispositif électronique
spécifique embarqué au sein du veéhicule de I’usager, qui aura pour fonction
d’interagir avec le systeme électronique de la gare de péage.

Trois acteurs sont impligués dans cette interaction : I’usager de la route,
I’exploitant de 1a route, également appelé percepteur de péage, et, enfin, le
prestataire de services de peage, qui assure I’interface entre les deux premiers
acteurs cités.

Les chiffres fournis au sein de I’étude d’impact indiquent que le recours au
télépeage est evidemment massif pour les poids lourds (94,4 % des transactions) et
largement répandu pour les véhicules légers (50,3 % des transactions).

Le télépéage fait I’objet d’un encadrement spécifique en droit européen.
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Une premiére directive 2004/52/CE du 29 avril 2004 concernant
I’interopérabilité des systemes de télépeage dans la Communauté est intervenue sur
ce sujet pour renforcer I’interopérabilité des systemes de telépéage au sein de la
Communauté européenne. Elle prévoyait notamment la mise en place d’un systeme
européen de télépéage (SET) complémentaire par rapport aux systemes nationaux
existants et definissait, en conséquence, un ensemble de principes devant concourir
a I’interopérabilité des solutions technologiques a utiliser dans ce cadre.

Cette directive a été complétée par une décision de la Commission
européenne 2009/750 relative a la définition du service européen de télépéage et a
ses aspects techniques (M, qui a précisé les droits et obligations. des acteurs du
service européen du télepéage.

La loi n®2010-788 du 12 juillet 2010 portant engagement national pour
I’environnement a permis d’adapter le droit national au cadre européen décrit ci-
dessus. Elle a notamment créé trois sections spécifiques au sein du chapitre X du
titre 1°" du code de la voirie routiere, dédiées respectivement au service européen de
télépéage (section 1), aux péages applicables aux véhicules de transport de
marchandises par route (section 2) et aux. peages applicables aux véhicules de
transport de personnes (section 3). Cette transposition s’est traduite par la création
des articles L. 119-4 a L. 119-10 du code de la voirie routiére ainsi que par
I’adoption d’un ensemble de textes reglementaires dédiés:.

Les articles 13 a 15 du présent projet de loi interviennent pour transposer
une nouvelle directive 2019/520 du 19 mars 2019 adoptée a I’initiative de la
Commission européenne pour donner un nouvel élan a la constitution d’un systeme
de télépéages routiers européens veritablement interopérables.

Cette derniére directive contient deux volets consacrés respectivement :

— a la définition du service européen de télépéage et a I’interopérabilité des
systemes concernes (chapitre l'a VI de la directive). 1l s’agit essentiellement d’une
actualisation des dispositions existantes, I’objet de la directive étant de faire
« remonter » & son niveau le contenu de la décision 2009/750 de la Commission
européenne ;

—a la lutte contre la fraude, en facilitant I’échange d’informations sur les
véhicules et les propriétaires qui seraient en situation de fraude (chapitre VIII de la
directive). Ces dispositions s’inspirent de celles concernant I’échange
transfrontalier d’informations sur les infractions en matiere de sécurité routiere,
inscrites au sein de la directive 2015/413 du 11 mars 2015 facilitant I’échange
transfrontalier d’informations concernant les infractions en matiere de securité
routiere.

(1) Décision 2009/750 relative a la définition du service européen de télépéage et a ses aspects techniques.



— 62 —
[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L’article 13 du projet de loi portant diverses dispositions d’adaptation au
droit de I’Union européenne dans le domaine des transports, de I’environnement, de
I’économie et des finances, transpose la partie 1égislative du contenu de la directive
2019/520. Cette transposition est complétée par les articles 14 et 15 du projet de loi.

L article 13 contient I’essentiel des modifications apportées au sein du droit
national en vue de transposer la directive 2019/520 du 19 mars 2019. Il procede a
une nouvelle rédaction des articles L. 119-2 a L 119-4 et crée deux nouveaux
articles au sein de la section 1 du chapitre X du titre 1*" du code de la voirie routiere :
les articles L. 119-4-1 et L. 119-4-2.

L’article L. 119-2 dans sa nouvelle rédaction vient compléter et élargir la
définition du service européen de télepéage (SET), qui-ne concernait, pour I’heure,
que les paiements effectués par les usagers du-réseau routier via I’utilisation d’un
dispositif électronique embarqué.

La nouvelle définition proposée integre désormais un élément matériel (le
service de péage) et un élément organique (I’enregistrement du prestataire de
services en tant que prestataire du service européen de télépéage).

Cette actualisation repose sur un double constat :

— d’une part, le systéme de télépéage ne saurait constituer en tant que tel un
« moyen de paiement » ;

— d’autre part, les évolutions technologiques rendent obsolétes la définition
prévue en I’état actuel du droit puisque la detection du véhicule peut étre effectuée
par reconnaissance automatique de la plaque d’immatriculation du véhicule, ce que
prévoit la directive 2019/520.

Cet article étend par ailleurs le champ d’application du SET aux
transbordeurs qui constituent, d’apreés la directive, une des composantes du service
européen de telépéage.

Dans sa nouvelle rédaction issue de I’article 13 du projet de loi, I’article
L. 119-3 du code la voirie routiere reprend les dispositions de I’actuel article L. 119-
4 en précisant le contenu général des obligations des prestataires du service
européen de telepéage et des percepteurs de péage.

Le 11 de cet article précise notamment I’obligation pour les percepteurs de
péage de déterminer la rémunération des prestataires du service européen de
télépéage selon une méthode définie et de fagon «transparente et non
discriminatoire » (M, conformément a ce qu’indique la directive.

(1) Transposition des dispositions du 2 de I’article 7 de la directive.



Le 11l de cet article prévoit en outre la possibilité pour les percepteurs de
péage d’obtenir auprés des prestataires du service européen de télepéage « les
données nécessaires a I’identification des auteurs d’une infraction que leurs agents
sont habilités a constater et consistant dans le défaut de paiement du péage di ».
Cette transmission est néanmoins encadrée de facon stricte, conformément a
I’article 5 de la directive (absence de divulgation de ces informations, absence
d’utilisation alternative de ces données, par exemple a des fins commerciales).

En pratique, ces dispositions ont vocation a accélérer la procedure de
recouvrement du péage dd, le percepteur de péage n’étant desormais plus obligé, de
facon systématique, d’interroger le systeme d’immatriculation des véhicules (SIV)
sur le fondement du 14° de I’article L 330-2 du code de la route avant d’enclencher
la procédure transactionnelle prévue a I’article 529-6 du code de la procédure
pénale.

Le I et le IV de cet article sont identiques aux dispositions actuellement en
vigueur.

L’article L.119-4, dans sa nouvelle rédaction, confie a I’Autorité de
régulation des transports (ART) une mission de conciliation entre les percepteurs
de peage et les prestataires du service de télepéage européen.

L’ART peut rendre a cet effet un avis « sur tout différend concernant leurs
relations ou négociations contractuelles par lequel elle vérifie que les conditions
contractuelles appliquées par. un percepteur de péage [...] ne sont pas
discriminatoires et, le cas échéant, que les prestataires du service européen de
télépéage sont rémunérés selon une méthode transparente et non discriminatoire ».

Elle dispose pour ce faire dela possibilité de demander toute information
nécessaire a I’exercice de sa mission, non seulement aux acteurs impliqués, mais
« a_toute personne dont I’activité est liée a la prestation du service européen de
télépéage ».

Cet article prevoit enfin deux autres missions dévolues a I’ART que sont la
tenue du registre électronique du service européen de télépéage et I’enregistrement
des prestataires du SET. Ces deux missions existaient déja précédemment (directive
précitée de 2004) mais étaient assurées jusqu’ici au niveau ministériel @,

Le nouvel article L. 119-4-1 du code de la voirie routiére introduit par
I"article 13 du projet de loi prévoit la possibilité, pour I’Etat, les collectivités
territoriales et leurs groupements, de se voir transmettre a leur demande par les
prestataires du SET les données du trafic routier dont ils disposent. Conformément
aux dispositions de I’article 14 de la directive, cette transmission ne peut intervenir
que pour la mise en ceuvre des politiques publiques. L’article L. 119-4-1 précise

(1) En ce qui concerne la mission de conciliation, elle était assurée par la commission de conciliation du
télépéage instituée par le décret n°2012-645 du 3 mai 2012, jusqu’a sa suppression par le décret
n° 2019-1362 du 16 décembre 2019.
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également que cette transmission peut intervenir « pour les besoins de la gestion de
I’exploitation du domaine public routier dont elles sont affectataires, en ce inclus
la gestion du trafic ».

Enfin, le nouvel article L. 119-4-2 renvoie & un décret pris en Conseil d’Etat
les modalités d’application de la section du code de la voirie routiére ainsi
actualisée. C’est ce décret, comme le précise I’étude d’impact, qui viendra
notamment procéder a la transposition d’éléments du droit européen qui ne sont pas
de niveau legislatif.

IIl. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

L’article 13 du projet de loi a fait I’objet d’une modification par
amendement au stade de la commission, afin de redresser. une erreur de
numérotation, afin d’éviter I’existence de doublons au sein du code de la voirie
routiere.

Quatre amendements ont également ete adoptes en séance publique sur cet
article.

Deux amendements identiques ont compléte le second alinéa de I’article L.
119-4 du code de la voirie routiére; afin de préciser le contenu de I’avis que I’ART
peut rendre dans le cadre de sa mission de conciliation et d’éviter une sous-
transposition de la directive 2019/520 du 19 mars-2020.

L’ART se voit ainsi chargee, a I’occasion de ses avis de conciliation, de
vérifier « que les conditions contractuelles appliquées par un percepteur de péage
aux prestataires du service europeen de télépéage ne sont pas discriminatoires et,
le cas échéant, que les prestataires du service européen de télépéage sont
rémunérés_selon uneméthode - transparente et non discriminatoire ». Cette
modification vient donc resserrer le périmetre de cet avis.

Deux autres amendements identiques ont par ailleurs supprimé I’alinéa 17
de I’article 13 dans sa version initiale afin de maintenir I’exercice de la mission
d’enregistrement des prestataires du service européen de télépéage au niveau
ministériel au motif-que cette mission d’enregistrement n’aurait « aucun lien avec
les autres missions et I’expertise développée par I’Autorité de régulation des
transports, et releve davantage de la protection des usagers et des percepteurs de
péages que d’une véritable mission de régulation économique sectorielle ».



Article 14
(article L. 330-2 du code de la route)

Transposition de la directive (UE) 2019/520 en matiere de défaut
d’acquittement du péage

L article 14 procéde a une actualisation de I’article L. 330-2 du code de la route pour
transposer I’article 23 de la directive en intégrant le « défaut d’acquittement du péage »
au sein des motifs permettant la communication a destination d’autres Etats membres
d’informations relatives a la circulation des véhicules.

L’article 14 compléte le 9° bis de I’article L 330-2.du code de la route afin
de permettre aux autorités publiques francaises de transmettre aux « services
compétents », c’est-a-dire aux « points de contact nationaux des Etats membres de
I’Union européenne » O les informations permettant d’identifier les résidents
francais qui n’auraient pas acquitté des péages dus.

Cette modification offre une base l€gislative & la transposition du
chapitre VIII de la directive 2019/520 qui sera effectuee par voie réglementaire.

Le Sénat a adopté I’article 14 sans modification.

Article 15
(article L. 1262-3 du code des transports)

Coordination concernant les missions de I’ Autorité de régulation des
transports en matiere de télépéage

L article 15 procede a une coordination entre le code des transports et le code de la voirie
routiére concernant les missions.de I’ Autorité de régulation des transports en matiere de
télépéage.

L article 15 actualise I’article L 1262-3 du code des transports, qui définit
les missions de I’ Autorité de régulation des transports, en prévoyant un renvoi au
code de la voirie routiere pour les missions de I’ART concernant le secteur des
autoroutes. Il s’agit d’un article de coordination avec les dispositions précédemment
décrites.

Le Sénat a adopté I’article 15 sans modification.

(1) Pour rappel, les Etats membres de I’Union sont tenus de mettre en place ces points de contact en vertu de la
directive 2015/413.




Article 16
(articles L. 218-1, L. 218-2, L. 632-1 et L. 640-1 du code de I’environnement)

Modification des dispositions relatives au contréle des émissions de soufre
des combustibles marins

L article 16 met en conformité le droit francais avec la directive 2016/802 du Parlement
européen et du Conseil du 11 mai 2016 qui vise a réduire la teneur en soufre des
combustibles marins. Il vient préciser au sein du code de I’environnement I’existence
d’un plafond de teneur en soufre des combustibles marins de 3,50 % en masse pour les
navires mettant en ceuvre des methodes de réduction des émissions.et qui ne peut étre
dépassé que pour ceux fonctionnant en systeme fermé. Cet article rend également
applicable le régime des sanctions penales prévu en cas de non-respect de ce plafond. Il
proceéde enfin a I’extension de I’application de ce régime.en Polynésie francaise, en
Nouvelle-Calédonie, a Wallis-et-Futuna et dans les Terres australes et antarctiques
francaises (TAAF).

I. LE DROIT EN VIGUEUR

Les navires utilisent majoritairement comme combustible le fuel-oil lourd,
qui est dérive du pétrole brut et contient du soufre. Sa combustion génére des oxydes
de soufre et des particules qui-polluent les milieux naturels et constituent donc une
menace pour I’environnement, en particulier pour un certain nombre d’écosystemes
fragiles en raison de la création de dépdts acides.

La teneur en.soufre des combustibles fait I’objet d’un encadrement en droit
international et en droit européen important afin de réduire autant que possible ce
risque, dans un contexte ou le trafic maritime est le principal vecteur des échanges
de marchandises entre les pays.

En droit international, la convention internationale pour la prévention de la
pollution par les navires (MARPOL) posséde une annexe VI comprenant les régles
relatives a la prévention de la pollution de I’atmosphére par les navires, adoptée en
1973 au sein de I’Organisation maritime internationale (OMI) et entrée en vigueur
le 19 mai 2005.

Comme I’indique le site internet de I’Organisation maritime internationale,
cette annexe « fixe des limites aux émissions d’oxyde de soufre et d’oxyde d’azote
provenant des gaz d’échappement des navires et interdit les émissions delibérées
de substances qui appauvrissent la couche d’ozone ». Elle prévoit également que
« dans certaines zones désignées de contréle des émissions, les normes de contréle
des SOx, des NOx et des particules sont plus rigoureuses » (V. Sa régle n° 14, en
particulier, concerne les oxydes de soufre (SOx) et comprend a la fois des
prescriptions générales et des prescriptions plus spécifiques applicables dans les
zones de contrble des émissions de SOX.

(1) https://www.imo.org/fr/about/Conventions/Pages/International-Convention-for-the-Prevention-of-
Pollution-from-Ships-(MARPOL).aspx
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En droit européen, deux directives sont intervenues sur ce sujet :

— la directive 2012/33 du 21 novembre 2012 du Parlement européen et du
Conseil concernant la teneur en soufre des combustibles marins ;

—la directive 2016/802 du 11 mai 2016 du Parlement européen et du
Conseil concernant la réduction de la teneur en soufre de certains combustibles
liquides, qui est venue consolider le cadre établi par la directive précitée de 2012.

Comme I’indique I’étude d’impact, « en application de ces deux normes, la
limite maximum autorisée s’agissant de la teneur en soufre des combustibles marins
utilisés par les navires par les navires est de 0,5 % en masse ».Cette teneur est plus
stricte en zone de contrdle des émissions de soufre (zones dites « SECA »),
puisqu’elle est alors abaissée a 0,10 %.

La directive 2016/802 du 11 mai 2016 prévoit toutefois des dérogations a
ces deux obligations pour les navires ayant recours a des essais de methodes de
réduction des émissions en soufre, a condition qu’ils réalisent en permanence des
réductions des émissions de dioxyde de soufre au moinséquivalentes a celles qu’ils
auraient obtenues en utilisation du combustible marin conforme aux exigences
(articles 5 et 8 de la directive précitée).

L’article L. 218-2 du code de I’environnement reprend les obligations fixées
au sein du droit international et européen. Les navires « naviguant dans les eaux
relevant de la souveraineté ou de la juridiction frangaise » doivent ainsi respecter
ces regles.

Néanmoins, la transposition de la directive 2016/802 en droit national reste
incompléte, comme I’a relevé le Conseil-d’Etat dans son avis sur le présent projet
de loi. Il n’est en effet pas fait mention, au sein de I’actuel article L. 218-2 du code
de I’environnement, du plafond de teneur en soufre des combustibles qu’il est
possible d’atteindre de facon dérogatoire pour les navires mettant en ceuvre des
méthodes de reduction de leurs-émissions, ni de la possibilité de dépasser ce plafond
pour les navires fonctionnant en systéme fermé. En outre, le régime actuel de
sanctions en cas de violation de ces dispositifs est inscrit au sein de I’arrété
du 23 novembre 1987 relatif a la sécurité des navires (article 213-6-04) par un arrété
du 14 février 2020, n’est pas effectif faute de base légale.

L article 16 du projet de loi entend donc remédier a ces difficultés en
complétant I’article L. 218-2 du code de I’environnement.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L article 16 procede a la modification de plusieurs articles du code de
I’environnement pour adapter le droit national au contenu de la directive 2016/802
précitée.



Il complete, en premier lieu, le IV de I’article L.218-2 du code de
I’environnement pour mentionner le plafond de teneur en soufre des combustibles
marins a hauteur de 3,5 % en masse, dans le cadre de la dérogation existant pour les
navires mettant en ceuvre des méthodes de réduction de leurs émissions de soufre,
ainsi que la possibilité pour ceux qui fonctionnent en systeme ferme, d’utiliser un
combustible dont la teneur en soufre dépasse cette derniere valeur.

Il offre par ailleurs une base Iégale au régime de sanction en cas de violation
de ces dispositions.

Il prévoit, enfin, I’application de ces nouvelles dispositions en Nouvelle-
Calédonie, en Polynésie francaise, a Wallis-et-Futuna et dans les Terres australes et
antarctiques francaises (TAAF) en actualisant les articles L. 612-1, L. 622-1,
L. 632-1 et enfin L. 640-1 du méme code.

[Il. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Lors de son examen en commission, l’article 16 a . fait I’objet d’une
réécriture globale consécutive a I’adoption d’un amendement du rapporteur.

Les modifications suivantes ont été apportées a cet article dans ce cadre :

—I’ajout, au sein de Jarticle L. 218-1 du code de I’environnement, d’un
alinéa complémentaire précisant la définition des méthodes de réduction des
émissions de soufre ;

— une actualisation de la nouvelle rédaction proposée de I’article L. 218-2
du code de I’environnement, au profit de-la suppression de valeurs de teneur en
soufre n’ayant plus de portée en droit, en raison de I’entrée en vigueur des valeurs
actualisees, telle que prévue au méme article ;

— une nouvelle rédaction du IV du méme article L. 218-2, plus compléte et
adaptée au contenu de la directive 2016/802, en précisant notamment que les
méthodes de réduction des emissions de soufre mises en ceuvre par les navires ne
peuvent avoir une incidence négative notable sur I’environnement.

Plusieurs amendements ont également été adoptés au stade de la seéance
publique au Sénat :

—un amendement venant compléter P’article L. 218-2 du code de
I’environnement pour y intégrer I’interdiction pour tous les navires de transporter,
a des fins d’utilisation, du fuel dont la teneur en soufre dépasse 0,5 % en masse, a
la suite de I’entrée en vigueur du Carriage Ban de I’Organisation maritime
internationale, qui vient modifier la régle 14 de I’annexe VI de la Convention
MARPOL en ce sens;

—un amendement de clarification rédactionnelle concernant I’application
des regles évoquées ci-dessus dans les TAAF.



Article 17
(articles L. 5547-4, L. 5547-10 [nouveau], L. 5765-1, L. 5775-1, L. 5775-10 et L. 5785-1 du code des
transports)

Obligations des organismes de formation professionnelle maritime

L’article 17 met en conformité le droit francais avec la directive 2008/106 du
19 novembre 2008 concernant le niveau minimal de formation des gens de mer, qui
reprend elle-méme largement les exigences de deux conventions internationales. Il vient
parachever la transposition mise en ceuvre par la loi du 5 septembre 2018 pour la liberté
de choisir son avenir professionnel en ajoutant les superviseurs a la liste des personnels
des organismes de formation professionnelle maritime dont le niveau de qualification et
d’expérience est pris en compte dans le cadre de la délivrance d’un agrément et renvoie
au pouvoir réglementaire la définition du niveau de qualification des formateurs et
évaluateurs dispensant ces formations. Cet article étend ces différentes modifications en
Nouvelle-Calédonie, en Polynésie frangaise et a Wallis-et-Futuna.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

La formation professionnelle des'gens de mer fait I’objet d’un encadrement
spécifique en droit international et européen.

Plusieurs textes sont intervenus sur ce sujet pour garantir un niveau de
formation minimal et des pratiques communes entre les professionnels maritimes
des differents pays :

— la convention internationale sur les normes de formation des gens de mer,
de délivrance des brevets et de veille adoptée en 1978 (STCW) ;

— la convention internationale sur les normes de formation du personnel des
navigants de péche; de délivrance. des brevets et de veille adoptée en 1995
(convention STCW-F) ;

—et, enfin, la directive 2008/106/CE du Parlement européen et du Conseil
du 19 novembre 2008 concernant le niveau minimal de formation des gens de mer,
qui reprend largement les dispositions des deux conventions précédemment
évoquées.

En droit national, la loi n°® 2018-771 du 5 septembre 2018 pour la liberté de
choisir son avenir professionnel a créé une nouvelle section au sein du code des
transports consacrée a I’agrément des organismes de formation professionnelle
maritime, en créant les articles L 5547-3 a L 5547-9 du code des transports.

L’ actuel article L. 5547-3 de ce code prévoit ainsi que toute « formation
conduisant a I’obtention ou au renouvellement des titres de la formation
professionnelle maritime ne peut étre dispensée que dans le cadre d’un organisme
de formation agréé a cet effet par I’autorité administrative déefinie par decret en
Conseil d’Etat ».
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Son second alinéa écarte néanmoins I’application de ce principe pour les
établissements de formation placés sous la tutelle du ministere de la mer pour les
formations dispensées au stade de la formation initiale.

Les lycées professionnels maritimes (au nombre de douze) et I’Ecole
nationale supérieure maritime ne sont donc pas soumis a cet agrément, ni aux
exigences relatives aux niveaux de qualification et d’expérience de ses dirigeants,
de ses formateurs et de ses évaluateurs prévus a I’article L. 5547-4 du méme code.

L article 17 propose donc de remédier a cette transposition incompléte de
la directive précitee.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L’article 17 procéde a plusieurs modifications au sein du code des
transports :

— il substitue, au terme de dirigeant mentionné al’article L. 5547-4, le terme
de « superviseur » pour reprendre un vocable conforme au contenu des conventions
internationales précitées ;

— il crée une nouvelle section consacrée a la « qualification des formateurs
et évaluateurs » qui comprend un nouvel article L. 5547-10, qui prevoit que les
niveaux de qualification et d’expérience des formateurs et des évaluateurs dans les
établissements mentionnés au Il de I’article L.5547-3 seront définis par voie
réglementaire ;

— il corrige une erreur matérielle a I’article L. 5775-10 ;

— il prévoit enfin I’application de ces dispositions en Nouvelle-Calédonie
(article L. 5765-1), en Polynésie francaise (article L. 5775-1) et a Wallis-et-Futuna
(article L. 5785-1).

lll. LES DISPOSITIONS'ADOPTEES PAR LE SENAT

Cet article a fait I’objet d’une modification par amendement du rapporteur
en commission afin de corriger une erreur de numeérotation présente a I’alinéa 6 de
cet article.



Article 18
(articles L. 5241-2-2, L. 5241-2-10, L. 5762-1, L. 5772-1, L. 5782-1 et L. 5792-1
du code des transports)

Modification des dispositions relatives a I’autorité de surveillance
des équipements marins

Cet article modifie plusieurs dispositions du code des transports relatives a I’autorité de
surveillance des équipements marins en vue de I’entrée en vigueur, en juillet 2021, du
reglement (UE) n°® 2019/1020 sur la surveillance du marché et la conformité des produits,
qui modifie le reglement européen (CE) n° 765/2008 relatif a I’accréditation et a la
surveillance du marché. 1l compléte en conséquence la définition de la notion d’opérateur
économique, en intégrant en son sein les « prestataires de services. d’exécution des
commandes » et renforce la capacité d’intervention de I’autorité de surveillance des
équipements marins sur les matériels présentant un danger ou. un risque pour le
consommateur.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

La surveillance du marché des produits soumis a une législation européenne
harmonisée est encadrée par le reglement (CE) n° 765/2008 du.9 juillet 2008 fixant
les prescriptions relatives a I’accréeditation et a la surveillance du marché pour la
commercialisation des produits et abrogeant le réglement (CEE) n°339/93 du
Conseil. L’objet de cette surveillance est de garantir la santé et la sécurité des
utilisateurs de ces produits, parmi lesquels figurent les équipements marins.

Les équipements marins font I’objet d’un encadrement spécifique en droit
européen via la directive 2014/90/UE relative aux égquipements marins.

L’objectif de cette directive, qui intervient en plus du reglement précité, est
a la fois d’améliorer la sécurité en-mer, de prévenir la pollution marine et de veiller
a ce que les normes internationales de sécurité pour les équipements a bord des
navires européeens soient interprétées de la méme maniére dans toute I’Union
europeenne (UE).

En France, c’est la direction des affaires maritimes (DAM) du ministere de
la transition écologique qui est responsable de la surveillance de ces équipements
présents sur le marche.

La transposition de cette directive a été effectuée a I’occasion de la loi
n°® 2015-1567 du 2 décembre 2015 portant diverses dispositions d’adaptation au
droit de I’Union européenne dans le domaine de la prévention des risques. Son
article 13 a notamment créé une section 2 bis au sein du chapitre 1°" du titre IV du
livre 1l de la cinquiéme partie du code des transports, consacrée aux « équipements
marins ».

L’entrée en vigueur d’un nouveau reglement européen (UE) n° 2019/1020
sur la surveillance du marche et la conformité des produits dont I’entrée en vigueur




est prévue le 16 juillet prochain, vient modifier le réglement (CE) n° 765/2008
précité. Une nouvelle intervention du législateur est donc necessaire pour adapter le
droit national aux évolutions du cadre européen dans cette matiere.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L article 18 du projet de loi procéde a plusieurs modifications au sein du code
des transports afin de conformer la législation nationale au contenu du reglement
(UE) n°2019/1020 du 20 juin 2019 du Parlement européen et du Conseil sur la
surveillance du marché et la conformité des produits avant son entrée en vigueur au
mois de juillet prochain.

Il complete a cet effet I’article L. 5241-2-2 en insérant au sein de la liste des
acteurs revétant le statut d’opérateur économique leS « prestataires de services
d’exécution des commandes ». Un prestataire <de. services d’exécution des
commandes doit étre entendu comme « toute personne physique ou morale qui
propose dans le cadre d’une activité commerciale, au moins deux des services
suivants : entreposage, conditionnement, étiquetage et-expédition des équipements
marins sans en étre propriétaire, a I’exclusion des services postaux ».

Il compléte également I’article L. 5241-2-10 en donnant a I’autorité de
surveillance des équipements.-marins. la possibilité d’ordonner la diffusion ou
I’affichage d’une mise en garde sur les équipements marins présentant un ou des
non-conformites ou des dangers pour leurs utilisateurs.

Il prévoit enfin une application de ces dispositions en Nouvelle-Calédonie,
en Polynésie frangaise, a Wallis et Futuna et dans les Terres australes et antarctiques
francaises.

IIl. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Cet article a été adopte sans modification par le Sénat.
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Article 19
(article L. 321-3 du code de la sécurité intérieure)

Casinos en mer

Cet article vient sécuriser en droit, dans le contexte du Brexit, la possibilité pour les ferries
sous pavillon francais naviguant entre la France et le Royaume-Uni d’exploiter
exclusivement des appareils de jeu de type « machine a sous ».

I. LE DROIT EN VIGUEUR

L’article L. 321-3 du code de la sécurité intérieure prévoit la possibilité
d’exploiter au sein des casinos installés a bord des navires des appareils de jeu
(machines a sous) dans le cadre d’une « ligne réguliéreintracommunautaire ».

Comme le précise I’étude d’impact, cette dérogation a la législation
francaise sur les jeux de cette nature, qui prévoit que ces appareils ne peuvent étre
exploités qu’au sein de casinos et en association avec des jeux de table, a pour but
de permettre aux armateurs de conserver une activité profitable et de les mettre dans
des conditions de concurrence satisfaisantes avec leurs homologues britanniques.
La réglementation en vigueur au Royaume-Uni autorise en effet les navires battant
pavillon britannique a exploiter seuls ces machines et le Gambling Act offre par
ailleurs une possibilité similaire pour les navires battant pavillon étranger naviguant
dans les eaux britanniques.

Le départ du Royaume-Uni de I’Union européenne dans le cadre du Brexit
fait peser le risque que les navires battant pavillon francais ne puissent plus exploiter
ces appareils dejeu, au regard de la rédaction actuelle de I’article L. 321-5 du code
de la sécuritéintérieure qui fait référence a la condition que les navires concernés
appartiennent a une « ligne intercommunautaire réguliere ».

II.”"LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L article 19 prévoit de substituer au mot « intercommunautaire », les mots
« touchant un port de I’Union européenne », cette modification intervenant a deux
reprises pour une guestion de cohérence rédactionnelle, au premier alinéa du Il et a
la fin du 1° du Il de I’article L. 321-3 du code de la sécurité intérieure.

IIl. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Cet article a été adopteé sans modification par le Sénat.
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Article 20
(articles L. 5544-27, L 5544-29, L. 5544-31-1 [nouveau] et L. 5785-1 du code des transports)

Travail de nuit des jeunes travailleurs de moins de 18 ans a bord des navires

L article 20 vise a mettre en conformité les dispositions du code des transports relatives
au travail de nuit de jeunes de moins de 18 ans a bord des navires avec la directive
94/33/CE relative a la protection des jeunes au travail et la directive 2017/159 relative a
la mise en ceuvre de la convention C188 de I’Organisation internationale du travail (OIT)
sur le travail dans la péche.

Il prévoit notamment, dans sa version initiale :

—d’avancer I’heure a laquelle débute le travail dit de nuit, en principe interdit, a 21 heures
(au lieu de 22 heures actuellement) afin de couvrir une période de 9 heures consécutives
conformément au droit europeen ;

— d’étendre la période de repos obligatoire dont bénéficient ces jeunes travailleurs de
minuit a 4 heures du matin plutdt que 5 heures.

Il précise également que ces dispositions s’appliquent a Wallis-et-Futuna.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

Les mineurs peuvent réaliser un stage embarqué a bord d’un navire dans le
cadre d’une période de formation en milieu professionnel. En 2019, 1 750 jeunes
travailleurs ont bénéficié de ce dispositif en France, auxquels il faut ajouter
60 jeunes titulaires d’un contrat d’engagement maritime et 60 jeunes titulaires d’un
contrat de professionnalisation.

Le travail-des jeunes de moins de 18 ans a bord de navires fait I’objet d’un
encadrement en droit international, européen et national.

En droit international, deux textes régissent le travail des mineurs a bord de
navires::

— la convention n° 186 de I’OIT relative au travail maritime, adoptée en
2006 ;

— la convention n° 188 de I’OIT relative au travail dans la péche, adoptée
en 2007.

En droit européen, plusieurs directives reprennent le contenu des
conventions :

— la directive 2009/13/CE du Conseil du 16 février 2009 portant mise en
ceuvre de I’accord conclu par les Associations des armateurs de la Communauté
européenne (ECSA) et la Fédération européenne des travailleurs des transports
(ETF) concernant la convention du travail maritime de 2006, et modifiant la
directive 1999/63/CE ;
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— la directive (UE) 2017/159 du Conseil du 19 décembre 2016 portant mise
en ceuvre de I’accord relatif a la mise en ceuvre de la convention sur le travail dans
la péche de I’Organisation internationale du travail de 2007, conclu le 21 mai 2012
entre la Confédération générale des coopératives agricoles de I’Union européenne
(Cogeca), la Fédération européenne des travailleurs des transports (ETF) et
I’ Association des organisations nationales d’entreprises de péche de I’Union
européenne (Européche) ;

— la directive 94/33/CE du 22 juin 1994 relative a la protection des jeunes
au travail, qui déetermine des prescriptions minimales en vue de garantir un meilleur
niveau de protection de la sécurité et de la santé des jeunes travailleurs. Elle contient
des dispositions spécifiques s’agissant notamment du travail ala péche (article 9 sur
le travail de nuit et article 10 sur la période de repos).

En droit interne, les dispositions relatives aux jeunes travailleurs employes a
bord des navires ainsi que les regles relatives a la.santé et la sécurité au travail qui
leur sont applicables sont reprises dans le code des transports (articles L. 5544-26 a
L. 5544-32 et L. 5545-5 a L. 5545-8).

S’agissant du travail de nuit, I’article L. 5544-27 du code des transports
interdit le travail de nuit a bord des navires aux jeunes agés.de moins de 18 ans.
Toutefois, lorsque la formation le justifie, une dérogation a I’interdiction du travail
de nuit peut étre accordée par I’ inspection du travail pour-le secteur de la péche.

S’agissant du repos quotidien, I’article L. 5544-29 du code des transports fixe
la durée du repos quotidien a 12 heures consecutives au moins, comprenant
obligatoirement la période se situant entre minuit et 5 heures du matin. En cas de
travail de nuit, la‘durée du repos quotidien est d’au moins 14 heures consécutives.
La période de repos obligatoire comprise entre minuit et 5 heures n’est pas
applicable au secteur de la péche lorsqu’une dérogation a I’interdiction de travailler
la nuit a été accordee.

En I’état, ces dispositions ne sont que partiellement conformes aux exigences
européennes. En effet, la période du travail de nuit définie a I’article L. 5544-27,
allant de 22 heures a 6 heures du matin, ne permet pas de couvrir une période de
« neuf heures consecutives » conformément a la directive 2017/159.

Par ailleurs, la France se trouve en situation de surtransposition s’agissant de
la définition de la période de repos obligatoire : en effet, celle-ci est actuellement
comprise entre minuit et 5 heures du matin selon I’article L. 5544-29 du code des
transports, soit un intervalle plus large que celui prévu par la directive 94/33/CE.
De plus, cette définition semble inadaptée aux contraintes des métiers maritimes,
des lors que les embarquements ont généralement lieu avant 5 heures du matin. En
pratique, selon des organisations professionnelles des gens de mer entendues par le
Sénat, cette rédaction a actuellement pour effet d’empécher certains jeunes
effectuant des stages d’embarquer a bord des navires.
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[l. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L’article 20 vise a mettre en cohérence des dispositions du code des
transports relatives au travail de nuit et au repos quotidien des jeunes de moins de
18 ans avec la directive 94/33/CE relative a la protection des jeunes au travail et la
directive 2017/159 relative a la mise en ceuvre de la convention n® 188 de I’OIT sur
le travail a la péche.

Pour ce faire, il modifie I’article L. 5544-27 du code des transports afin de
définir le travail de nuit pour les jeunes agés d’au moins 16 ans et de moins de 18 ans
comme tout travail réalisé entre 21 heures et 6 heures et non-entre 22 heures et
6 heures.

Il modifie également I’article L. 5544-29 du code des transports afin que la
période de repos obligatoire s’étende entre minuit et 4 heures et non entre minuit et
5 heures.

Enfin, il modifie I’article L. 5544-29 du code des transports afin d’effectuer
le bon renvoi a I’article L. 5544-27 du méme code.

IIl. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Sénat a souleve deux points lors de I’examen du texte en commission.

Dans un premier temps, la commission a déploré les modifications
successives de la législation concernant le travail de nuit des jeunes travailleurs de
moins de 18 ans'a bord des navires, et plus particulierement I’ordonnance
n°® 2020-1162 du 23 septembre 2020 relative aux conditions de travail des jeunes
travailleurs de moins de dix-huit ans a bord des navires et a I’embarquement de
personnes.-autres que gens de mer-ades fins d’observation ou de mise en situation
en milieu professionnel. Cette ordonnance a modifié I’article L. 5544-27 du code
des transports en définissant la-période de travail de nuit comme allant de 22 heures
a 6 heures, couvrant une période de seulement 8 heures consécutives. Cette
ordonnance a donc placé le droit national en contradiction avec la directive
européenne.

La commission a constaté, dans un deuxiéme temps, qu’une garantie fixee
par la réglementation européenne pour les jeunes effectuant des stages a bord de
navires de péche, concernant le temps de pause des jeunes travailleurs, ne figurait
plus dans notre droit national.

En effet, I’article 12 de la directive 94/33/CE énonce que « les Etats
membres prennent les mesures nécessaires pour que les jeunes béneficient, au cas
ou le temps de travail journalier est supérieur a quatre heures et demie, d’un temps
de pause d’au moins trente minutes, si possible consécutives. »



Cette disposition avait été transposée en droit national avant d’étre abrogée
par erreur par I’ordonnance n° 2010-1307 du 28 octobre 2010 relative a la partie
législative du code des transports.

En conséquence, le Sénat a adopté en commission un amendement pour
réintroduire cette garantie dans le code des transports relative au temps de pause.

Le Sénat a adopté I’article 20 ainsi modifié.

Article 21
(article L. 5553-4 du code des transports)

Prise en compte des périodes d’activité partielle pour la validation des droits
a pension des marins

L article 21 vise a soumettre au versement de cotisations vieillesse les périodes d’activité
partielle des marins.

En effet, le Brexit et le contexte économique lig¢ a I’épidémie de Covid-19 ont eu pour
conséquence un recours massif a I’activité partielle de longue durée dans le secteur
maritime. Cet article vise ainsi a permettre de prendre en compte ces périodes dans le
calcul du salaire forfaitaire sur la base duquel les droits a pension des marins sont
déterminés.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

Dans le cadre de la crise sanitaire, sur I’année 2020, plus de 8 000 marins
(sur les 30 000 relevant du régime de protection sociale des marins) ont bénéficié
du dispositif d’activité partielle (3 000 a la péche et 5 000 au commerce).

La crise sanitaire perdurant avec, de surcroit, les fortes conséquences du
Brexit.sur I’activité maritime en 2021, notamment s’agissant de la facade Manche—
Mer“du Nord, a la fois pour1a péche mais aussi pour les services transmanche
(ferries BAIl et:DFDS), le recours a I’activité partielle, y compris I’activité partielle
de longue durée (APLD), va étre accentue.

Les indemnités versées dans le cadre de I’activité partielle constituent un
revenu de remplacement, prévu au Il de I’article L. 5122-1 du code du travail, non
soumis aux cotisations de securité sociale en vertu de I’article L. 5428-1 du méme
code. Cette période d’activité partielle ne saurait donc, en principe, permettre de
valider des droits a pension, en I’absence de cotisations vieillesse.

Depuis 2020, les périodes d’activité partielle permettent d’ouvrir des droits
a retraite, c’est-a-dire qu’elles sont prises en compte pour le calcul des annuités
effectuees. L’article 11 de la loi n° 2020-734 du 17 juin 2020 relative a diverses
dispositions liées a la crise sanitaire, a d’autres mesures urgentes ainsi qu’au retrait
du Royaume-Uni de I’Union européenne a prévu la prise en compte de I’activité
partielle pour I’ouverture des droits a pension, sur une période toutefois limitée (du
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1®" mars au 31 décembre 2020). Cette mesure devait permettre aux salariés placés
en activité partielle de longue durée de continuer a valider des trimestres. L’article 8
de la loi n° 2020-1576 du 14 decembre 2020 de financement de la sécurité sociale
pour 2021 a pérennisé ce systeme, y compris pour les gens de mer : I’article
L. 5552-16 du code des transports, qui concerne les services pris en compte pour les
pensions de retraite des marins, prévoit desormais la prise en compte de la période
d’activité partielle.

Toutefois, les périodes d’activité partielle ne donnent toujours pas lieu au
versement de cotisations au titre du risque vieillesse. Cette situation est
particulierement problématique pour les marins dont le régime spécial prévoit que
le calcul de leur retraite s’effectue sur leur catégorie d’appartenance des trois
derniéres années précedant la liquidation de la pension.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L’article 21 prévoit I’assujettissement des périodes de perception des
indemnités prévues au Il de I’article L. 5122-1 du code du travail ou, au titre de leur
rémunération a la part, a I’article 10 bis de I’ordonnance n° 2020-346 du 27 mars
2020 portant mesures d’urgence en matiere d’activité partielle au versement de
cotisations personnelles au régime d’assurance vieillesse. Ces cotisations pourront
des lors entrer en compte dans le calcul du salaire forfaitaire des trois derniéres
années precédemment évoquees.

D’aprés I’étude d’impact, I’effet de cette mesure sera bénéfique non
seulement pour les marins en fin d’activiteé professionnelle, mais aussi pour les plus
jeunes qui ne liquideront pas prochainement leur pension.

[Il. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Sénat a adopté Particle 21 sans modification.
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Article 22
(articles L. 3331-5 [nouveau], L. 3315-4-1, L. 3421-3, L. 3421-4, L. 3421-5, L. 3421-6, L. 3421-7,
L. 3421-9, L. 3452-7, L. 3452-7-1 [nouveau], L. 3452-8 et L. 3521-5 du code des transports)

Application du « Paquet mobilité I »

Cet article introduit en droit national les régles du « Paquet mobilité | » adopté par les
instances européennes en juillet 2020. Il vient inscrire au sein du droit national certaines
dispositions des reglements n° 2020/1054 et n° 2020/1055 concernant les temps de
conduite et de repos des conducteurs routiers, ainsi que les conditions d’accés au marché
du transport routier de marchandises.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

Le « Paquet mobilité | », adopté par les instances européennes au mois de
juillet 2020, vise a harmoniser la législation européenne relative au transport en
garantissant une juste concurrence au sein du marché unique et des conditions de
travail des conducteurs routiers compatibles.avec la preservation de leur sante et de
la sécurité routiére.

Ce Paquet mobilité comprend trois éléments :

—un premier volet (Paquet mobilité 1) portant spécifiquement sur les
conditions de travail des chauffeurs routiers et la régulation des regles de cabotage
les concernant ;

— un second volet relatif a la réduction des émissions de CO> dans le secteur
des transports ;

— un troisieme volet qui doit étre consacré aux enjeux de connectivité et de
sécurité du transport routier.

Le Paquet mobilité I rassemble deux reglements et une directive :

—le reglement (UE) n°® 2020/1054 qui concerne les durées de conduite, de
pause et de repos des conducteurs routiers ;

—le réglement (UE) n° 2020/1055 qui concerne les regles d’acces a la
profession de conducteur routier ;

— la directive (UE) 2020/1057 qui concerne le détachement de conducteurs
dans le secteur du transport routier.

Ces trois textes viennent amender et compléter un corpus juridique
européen déja fourni dans ce domaine, et qui comprend les textes suivants :

— le reglement (CE) n° 561/2006 du Parlement européen et du Conseil du
15 mars 2006 relatif a I’harmonisation de certaines dispositions de la Iégislation
sociale dans le domaine des transports par route, modifiant les reglements (CEE)




n°® 3821/85 et (CE) n°®2135/98 du Conseil et abrogeant le reglement (CEE)
n° 3820/85 du Conseil ;

— le réglement (CE) n° 1071/2009 du Parlement européen et du Conseil du
21 octobre 2009 établissant des regles communes sur les conditions a respecter pour
exercer la profession de transporteur par route, et abrogeant la directive 96/26/CE
du Conseil ;

— le réglement (CE) n° 1072/2009 du Parlement européen et du Conseil du
21 octobre 2009 établissant des regles communes pour I’acces au marché du
transport international de marchandises par route ;

— le réglement (UE) n° 165/2014 du Parlement européen et du Conseil du
4 février 2014 relatif aux tachygraphes dans les transports routiers, abrogeant le
reglement (CEE) n° 3821/85 du Conseil concernant I’appareil de contrble dans le
domaine des transports par route et modifiant le réglement (CE) n° 561/2006 du
Parlement européen et du Conseil relatif a I’harmonisation de certaines dispositions
de la législation sociale dans le domaine des transports par route.

Cet article intégre essentiellement en droit national les dispositions relatives
aux reglements n° 2020/1054 et n° 2020/1055 afin de permettre notamment la
sanction de leur éventuelle violation.

Le reglement n° 2020/1054 introduit, pour mémoire, plusieurs avancées
significatives dans le droit de I’Union. Il modifie en effet le reglement n° 561/2006
et comprend notamment :

— la création d’un droit au retour pour les conducteurs selon une périodicité
déterminée ;

— l"autorisation, a titre dérogatoire et seulement pour certaines catégories de
transport international, de la prise de deux repos hebdomadaires réduits successifs ;

— des sanctions pour les employeurs s’ils rémunerent leurs chauffeurs en
fonction de la'vitesse de livraison.

Le reglement n°® 2020/1055 impose, pour sa part, entre autres dispositions,
un délai de carence de 4 jours au minimum aux transporteurs entre deux périodes
de cabotage pour un méme véhicule et sur le territoire d’un méme Etat membre de
I’Union européenne.

II. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

A. ADAPTATION DU DROIT NATIONAL AU CONTENU DU REGLEMENT
(UE) N° 2020/1054 DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU CONSEIL DU
15 JUILLET 2020

Cet article procede a plusieurs modifications au sein du code des transports.
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Il crée un nouvel article L. 3313-5 qui effectue un renvoi « au dernier alinéa
du 8 bis de I’article 8 du réglement 561/2006 » et prévoit I’obligation, pour les
entreprises de transport, de documenter la fagon dont elles s’acquittent « de
I’obligation d’organiser le travail de tout conducteur routier » conformément au
droit au retour créé par le reglement n°2020/1054, de conserver cette
documentation dans leurs locaux et de mettre le conducteur en état de la produire
en cas de contr6le routier, afin de faciliter la vérification du bon respect de ces
dispositions.

Il modifie par ailleurs I"article L. 3315-4-1 pour intégrer, conformément au
reglement n° 2020/1054, dans le champ des sanctions pénales prévues a cet article,
a savoir un an d’emprisonnement et 30 000 euros d’amende, le fait-:

— de rémunérer un conducteur en fonction « de la rapidité de la livraison »,
ce qui est interdit par le droit européen ;

— de ne pas permettre a un conducteur routier de mettre en ceuvre son droit
au retour tel que décrit ci-dessus (a son-lieu de résidence ou a son centre
opérationnel).

B. ADAPTATION DU DROIT NATIONAL AU CONTENU DU REGLEMENT
N° 2020/1055 DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU CONSEIL DU
15 JUILLET 2020

Cet article procede a la réécriture des articles L. 3243-3 et L. 3243-4 du code
des transports, pour prévoir respectivement :

—que les entreprises de transport routier non établies en France sont
autorisées a effectuer des operations de cabotage sur le territoire national mais
doivent respecter les conditions prévues au chapitre 3 du reglement (CE)
n° 1072/2009 ;

— que les donneurs d’ordre recourant a ces entreprises sont responsables de
la vérification du respect de ces regles.

Il abroge également les articles L. 3421-5 a L. 3421-7 en coordination avec
la creation d’un nouvel article L 3454-7-1 qui punit d’une sanction de 15 000 euros
d’amende le fait; pour une entreprise de transport routier non établie en France, « en
violation de I’article 8 du reglement CE n°® 1079/2009 » :

— de réaliser des opérations de cabotage en I’absence de réalisation préalable
d’un transport routier international ou d’un déchargement de marchandises
correspondantes ;

— de ne pas achever avec le méme véhicule I’opération de cabotage dans un
délai de 7 jours a compter de ce premier déchargement lié a un transport
international ;
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—de ne pas respecter la limite de trois opérations de cabotage sur une
période maximale de sept jours ;

—lorsque le transport international initial n’a pas pour destination la

France :
« de ne pas respecter la limite d’une opération de cabotage ;
« de ne pas respecter le délai maximal de trois jours a I’entrée vide du
territoire ;

. de méconnaitre le délai de carence de quatre jours a compter du
dernier cabotage avant de mettre en ceuvre de nouveaux transports de cabotage.

« de ne pas disposer au sein du véhicule, en casde contréle routier, des
documents nécessaires constituant des éléments de preuve au sens du 3 de
I’article 8 du réglement n°® 1072/2009 « visant a attester du respect des regles
applicables au cabotage routier de marchandises».

Cet article procede enfin a des renvois et coordinations liés aux
modifications précédemment évoquees.

[Il. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Un amendement a été adopté sur cet article a I’initiative du rapporteur en
commission, afin de procéder a des corrections rédactionnelles et de préciser que
I’obligation pour les entreprises de transport de conserver les documents permettant
d’attester du respect du droit au retour des conducteurs étrangers s’applique pendant
une durée fixée par voie réglementaire.

Article 23
(articles L.+ 1331-1 et L. 1331-3 et chapitre 11 [nouveau] du titre 11 du livre 111 de la premiére partie
du code des transports, article 7 de I’ordonnance n° 2019-116 du 20 février 2019 portant
transposition de la directive (UE) 2018/957 du Parlement européen et du Conseil du 28 juin 2018)

Transposition de I’article 1°" de la directive 2020/1057 « lex specialis » en
matiére de détachement des conducteurs routiers

L’article 23 vise a transposer la directive 2020/1057 qui comporte des mesures
specifiques au détachement des conducteurs routiers.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

Le travail détaché des conducteurs routiers fait I’objet d’un encadrement en
droit européen et francais.

En droit européen, plusieurs textes posent un cadre juridique pour les
travailleurs détachés :




—la directive 96/71/CE du Parlement européen et du Conseil du
16 décembre 1996 concernant le détachement de travailleurs effectué dans le cadre
d’une prestation de services ;

—la directive 2014/67/UE du Parlement européen et du Conseil du
15 mai 2014 relative a I’execution de la directive 96/71/CE concernant le
détachement de travailleurs effectué dans le cadre d’une prestation de services et
modifiant le reglement (UE) n° 1024/2012 concernant la coopération administrative
par I’intermediaire du systeme d’information du marché intérieur (« réglement
IMI »)

—la directive (UE) 2018/957 du Parlement européen et du Conseil du
28 juin 2018 modifiant la directive 96/71/CE concernant le détachement de
travailleurs effectué dans le cadre d’une prestation de services ;

— la directive (UE) 2020/1057 du Parlement.européen et du Conseil du
15 juillet 2020 établissant des regles spécifiques en ce qui concerne la directive
96/71/CE et la directive 2014/67/UE pour le‘détachement de conducteurs dans le
secteur du transport routier et modifiant la directive 2006/22/CE quant aux
exigences en matiére de contréle et le reglement (UE) n° 1024/2012 ;

— la directive 2020/1057 ou « lex specialis », qui est-I’une des composantes
du « Paquet mobilité I » adopté en juillet 2020. Elle vise a appliquer des régles
spécifiques aux conducteurs routiers faisant exception au cadre général posé par la
directive 96/71. L application de ces regles doit permettre de réduire la concurrence
déloyale en garantissant aux conducteurs routiers une rémuneration plus juste,
reposant sur les régles définies dans I’Etat membre d’accueil.

Le cadre européen du detachement a éte transposé en droit national au sein
du code du travail. Par ailleurs, des dispositions spécifiques existent déja pour le
détachement des travailleurs « roulants ou navigants » des transports terrestres, au
niveau legislatif (articles L. 1331-1 a L. 1331-3) et réglementaire (articles R. 1331-1
et R. 1331-7). Ces dispositions sont applicables aux activites relevant des articles
L. 1262-1 et L. 1662-2 du code du travail, c’est-a-dire aux cas de détachement pour
opérations de prestations de services internationales (« PSI »), au détachement
interne a un groupe ainsi qu’au détachement temporaire.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L’article 23 transpose en droit interne I’article 1°" de la directive (UE)
2020/1057 qui comprend de nouvelles dispositions spécifiques pour I’application
du droit du detachement aux conducteurs employés par des entreprises de transport
routier effectuant des prestations de service transnational.

Il crée a cet effet un nouveau chapitre dans le code des transports et restreint
le champ d’application des régles actuelles aux cas de détachement ne relevant pas
de la directive du 15 juillet 2020 précitée. L’article 23 exclut du champ du nouveau
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chapitre certaines opérations de transport, précisément définies, dont le lien avec le
territoire national n’apparait pas suffisant pour justifier, selon la directive,
I’application des regles en matiéere de détachement.

Pour le décompte de la durée de douze mois permettant I’application du
statut de travailleur détaché longue durée mentionnée au Il de I’article L. 1262-4 du
code du travail, I’article 23 prévoit, conformément au paragraphe 8 de I’article 1°
de la directive du 15 juillet 2020, d’une part, que le détachement prend fin lorsque
le conducteur quitte le territoire national et, d’autre part, que cette période de
détachement ainsi terminée n’est pas cumulable avec les périodes de détachement
antérieures réalisées par le méme conducteur ou par un conducteur qu’il remplace.

Il prévoit également que la coresponsabilité sociale du destinataire de la
marchandise transportée, prévue actuellement par les dispositions du code des
transports relatives au détachement (article L. 1331-2), sera applicable dans le cadre
d’une prestation de services internationale de transport.par route.

Il précise ensuite que les informations relatives aux conditions de travail et
d’emploi qui seront mises a la disposition des entreprises de transport établies hors
de France et des salariés détachés, dansle respect du paragraphe 9 de I’article 1°" de
la directive, seront précisées par décret en Conseil d’Etat.

Enfin, I’article 23 prévoit des. dispositions d’entrée en vigueur et une
habilitation du Gouvernement a prendre par ordonnance, dans les conditions
prévues a l’article 38 de la Constitution, les mesures législatives de mise en
cohérence des codes des transports et du travail rendues nécessaires par les
dispositions relatives.au travail détaché des conducteurs routiers, qui n’appellent
pas d’observations particuliéres.

[Il. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

La commission a adopté un amendement afin de corriger une erreur de
référence, en remplacant a I’alinéa 22 la référence « de I’article L. 1332-2 » par la
référence « du | du présent article ».

Lors de son examen en seance publique, un amendement a éte adopté,
remplacant a I’alinéa 32 les mots « peuvent étre communiquées aux partenaires
sociaux » par les mots « sont communiquées aux organisations syndicales et
patronales représentatives dans les branches professionnelles concernées ». En
effet, les auteurs de I’amendement ont estimé que les partenaires sociaux doivent
avoir acces aux données relatives a ce détachement. De surcroit, I’amendement
apporte davantage de précision a la notion de « partenaires sociaux » en la
remplacant par les termes « organisations syndicales et patronales représentatives
dans les branches professionnelles concernées »

Le Sénat a adopté I’article 23 ainsi modifié.



Article 24
Pérennisation des aménagements réalisés par Eurotunnel en vue du
rétablissement des controles douaniers et sanitaires dans le cadre de la sortie
du Royaume-Uni de I’Union européenne

L article 24 vise a permettre I’autorisation des installations douanieres et sanitaires mises
en place en urgence dans la perspective du Brexit et du rétablissement des controles aux
frontieres entre la France et le Royaume-Uni.

Ces installations, situées sur la commune de Calais, ont été construites en 2019 et 2020
de maniere dérogatoire a la loi dite « littoral ». Autorisée sur la base d’une habilitation
Iégislative a légiférer par ordonnance, leur implantation ne vaut que pour une durée de
deux ans, qui devrait expirer en 2022.

L’intervention du législateur est donc nécessaire pour pérenniser ces installations et
permettre qu’elles fassent I’objet d’un permis de construire:

I. LE DROIT EN VIGUEUR

La perspective d’un Brexit sans accord a conduit le Gouvernement a prendre
les mesures nécessaires en vue du retablissement des contréles douaniers et
sanitaires aux frontieres, ce qui comprend la realisation des infrastructures qui en
sont le support. Ainsi, des infrastructures ont été construites en 2019, comprenant
notamment le centre de controle appelé « SIVEP-Douanes » qui comporte neuf
quais de déchargement, une zone de consigne frigorifique, un parking de 100 places
destiné a accueillir les poids lourds en attente de contrdle ainsi que 1 000 m? de
bureaux.

En droit national, la loi n®2019-30 du 19 janvier 2019 habilitant le
Gouvernement a prendre par ordonnances les mesures de préparation au retrait du
Royaume=Uni. de I’Union européenne, et in fine, I’ordonnance n° 2019-36 du
24 janvier 2019, ont permis ces travaux de construction en urgence, qui ont rendu
possible le retablissement des-contréles douaniers et sanitaires sur les marchandises
et animaux qui franchissent la frontiere franco-britannique.

Or, comme elles sont situées au plus pres des flux de sortie du tunnel, ces
installations ont éte construites dans une zone soumise a la loi n°®86-2 du
3 janvier 1986 relative a I’aménagement, la protection et la mise en valeur du
littoral, dite loi « littoral », en méconnaissance du principe d’urbanisation en
continuité des constructions existantes qui y est applicable. L’ensemble des régles
de la loi « littoral » sont désormais fixées dans le code de I’'urbanisme, au chapitre I
du titre Il du livre I1¥r comprenant les articles L. 121-1 et suivants.
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[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L’article 24 vise a permettre I’autorisation des infrastructures douaniéeres
construites a partir de 2019, en prévoyant une dérogation aux dispositions du
chapitre 1°" du titre Il du livre I°" du code de I’urbanisme.

Concrétement, cette derogation permettra la délivrance d’un permis de
construire pour ces infrastructures.

[Il. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

La commission a adopté un amendement afin d’apporter une clarification
juridique et rédactionnelle pour rendre le dispositif pleinement opérationnel.

Le Sénat a adopté cet article ainsi modifié.

Article 24'bis
(ordonnances n°® 2020-1162 du 23 septembre 2020, n° 2020 du 29 juillet 2020, n° 2020-599 du
20 mai 2020, n° 2021-77 du 27 janvier 2021, n°® 2021-266 du 20 mars 2021 et n° 2021-267 du
10 mars 2021)

Ratification de diverses ordonnances relatives aux transports

L’article 24 bis, introduit par amendement au Sénat, prévoit la ratification de six
ordonnances relatives aux transports, qui ont été publiées en 2020 et 2021. Ces
ordonnances ont été prises par le Gouvernement sur le fondement de la loi n° 2019-1428
du 24 décembre 2019 d’orientation des mobilités (LOM).

I. LE DROIT EN VIGUEUR

Le Parlement a octroyé au Gouvernement 31 habilitations a légiférer par
ordonnances dans le cadre de la loi d’orientation des mobilités (LOM).

22 ordonnances ont été publiées. Toutefois, a la date du 12 mai 2021, si un
projet de loi de ratification a parfois été déposé par le Gouvernement, aucune de ces
ordonnances n’a éte ratifiée.

ll. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

La commission du Sénat a proposé, par cet article 24 bis, de ratifier les
ordonnances suivantes relatives au transport maritime :

— L’ordonnance n°2020-234 du 11 mars 2020 modifiant le champ
d’application du permis d’armement et du régime des fouilles de sdreté des navires ;
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— L’ordonnance n°2020-1162 du 23 septembre 2020 relative aux
conditions de travail des jeunes travailleurs de moins de dix-huit ans a bord des
navires et a I’embarquement de personnes autres que gens de mer a des fins
d’observation ou de mise en situation en milieu professionnel ;

— L’ordonnance n° 2020-933 du 29 juillet 2020 relative aux conditions
d’exercice d’activités maritimes accessoires et a I’adaptation des conditions
d’exercice de certaines activités maritimes aux voyages a proximité du littoral ;

— L’ordonnance n° 2020-599 du 20 mai 2020 portant mise en ceuvre de la
convention sur le travail dans la péche et d’amendements a la convention du travail
maritime ;

— L’ordonnance n° 2021-77 du 27 janvier 2021 modifiant les dispositions
du code des transports relatives aux services prives de recrutement et de placement
des gens de mer ;

— L’ordonnance n° 2021-266 du 10 mars 2021 portant application de la
convention conclue a Nairobi sur I’enlévement des épaves.

CHAPITRE Il BIS
Dispositions relatives a la prévention des risques

Article 25
(articles L. 521-1, L. 521-6, L. 521-12, L. 521-17, L. 521-21, L. 521-24 et L. 541-46 du code de
I’environnement)

Régime de sanctions applicables aux violations du réglement européen relatif
au mercure

L article 25 vise a harmoniser le droit francais avec le reglement (CE) n° 852/2017 du
Parlement européen et du Conseil du 17 mai 2017, entré en vigueur en 2018, relatif au
mercure qui abroge le reglement(CE) n° 1102/2008, visant a réduire les rejets de mercure
liés aux activités humaines.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

Le mercure est un meétal particulierement toxique et dangereux pour la santé
humaine, les écosystéemes ainsi que la faune et la flore sauvages.

Dés 2005, I’Europe s’est dotée d’une « stratégie communautaire sur le
mercure » pour limiter I’impact de cette substance sur I’environnement et la santé.
Cette stratégie en six objectifs a été suivie de la directive 2002/95/CE du Parlement
européen et du Conseil du 27 janvier 2003 portant sur la limitation d’utilisation de
certaines substances dangereuses, dite « RoHS», entrée en vigueur le




1" juillet 2006, qui limite I’usage du mercure a 0,1 % du poids de certains produits
commercialisés en Europe.

La dynamique de réduction de I’utilisation du mercure au sein du marché
unique s’est poursuivie en 2008 avec I’adoption du reglement n° 1102/208 du
22 octobre 2008 relatif a I’interdiction des exportations de mercure métallique et de
certains composes et mélanges de mercure et au stockage en toute sécurité de cette
substance. Son article 7 prévoyait la détermination d’un régime de sanction des
infractions & ces obligations par les Etats membres.

En France, un régime de sanctions pénales a eté introduit a cet effet a
I’article L. 541-46 du code de I’environnement.

Les dispositions de ce reglement ont été a nouveau renforcées en 2017 avec
I’adoption du reglement (CE) n°852/2017, abrogeant le reglement (CE)
n° 1102/2008, et transposant en droit européen la Convention de Minamata adoptée
en 2013 sous I’égide du Programme des Nations Unies pour I’environnement
(PNUE) visant a proteger la santé humaine et I’environnement contre les effets
néfastes du mercure. Le reglement (CE) 'n°® 852/2017 prévoit des mesures plus
contraignantes que le précédent reglement, avec notamment I’interdiction de
I’importation, I’exportation et la production de mercure a partir.d’un calendrier (fixé
en annexe Il du reglement) échelonné de déecembre 2018 a 2020, selon les produits
considérés (lampes d’éclairage, pesticides, piles ou accumulateurs...), ainsi qu’un
régime de sanction prévu a I’article 16 dont les modalités doivent étre précisées par
les Etats membres, a condition que lesdites sanctions soient « effectives,
proportionnées et dissuasives ».

En droit-francais, la protection contre les effets nocifs du mercure sur
I’environnement et la santé humaine est inscrite au sein du code de I’environnement.

Son article L. 541-46 prévoit notamment des sanctions pénales pour des
manquements en matiere de prévention et de gestion des déchets. Son contenu n’a
néanmoins pas été actualisé; ce qui se traduit concrétement par une absence de
référence au réglement n°852/2017, évidemment préjudiciable pour le caractére
effectif du régime de sanctions afférent a la violation de ses dispositions. D’autres
articles du code de I’environnement necessitent egalement le méme type
d’actualisation.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L’article 25 procéde a la modification de plusieurs articles du code de
I’environnement pour harmoniser le droit national avec le réglement (CE)
n° 852/2017.

Il insere la référence audit reglement dans les_articles L. 521-1, L. 521-6,
L.521-12, L. 521-17, L. 521-21 et L. 521-24 du code de I’environnement.



Il prévoit enfin que les manquements au reglement (CE) n° 852/2017 sont
pénalement sanctionnables sur le fondement de deux dispositions distinctes :

—I’une insérée a I’article L. 521-21 du code de I’environnement, qui
concerne les infractions en matiere de produits chimiques (peine de deux ans
d’emprisonnement maximum et 75 000 euros d’amende en cas de non-respect de
ces dispositions) ;

—’autre a I’article L. 541-46 de ce méme code, relatif aux infractions en
matiére de gestion des déchets.

Cet article précise également que les agents chargés des.controles relatifs
aux produits chimiques sont également habilités a rechercher et constater les
infractions a ce reglement en complétant I’article L. 521-12 du code de
I’environnement en consequence.

[Il. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LESENAT

Le Sénat a adopté en commission un amendement visant a insérer dans le
projet de loi un chapitre spécifique (Il bis) regroupant les articles 25, 26 et 27 relatifs
a la prévention des risques, dans le but d’ameéliorer I*architecture et la clarté du
texte. Cet amendement apportait-en-outre des corrections d’ordre rédactionnelles.

Article 26
(articles L. 521-17, L. 521-18, L. 521-18-1 [nouveau] du code de I’environnement)

Régime de sanctions applicables aux violations du réglement européen relatif
aux fluides frigorigenes

I. LE DROIT EN VIGUEUR

Les fluides frigorigenes sont des substances liquides ou gazeuses permettant
la mise en ceuvre d’un cycle frigorifique, souvent utilisées pour des applications
industrielles telles que la réfrigération, la climatisation, le conditionnement d’air,
ou encore le refroidissement de liquides.

L’utilisation des fluides frigorigenes, et plus particulierement des
hydrofluorocarbures (HFC), fait I’objet d’un encadrement en droit international, en
droit européen et en droit national.

En droit international, plusieurs accords multilatéraux encadrent
I’utilisation des fluides frigorigénes.

Le Protocole de Montréal relatif a des substances qui appauvrissent la
couche d’ozone, signé le 16 septembre 1987, prévoit I’élimination progressive de
dix-huit gaz nocifs pour I’environnement, dont les chlorofluorocarbones (CFC) et
les hydrochlorofluorocarbones (HCFC).



L’accord mondial pour I’élimination des HFC, signé a Kigali le
15 octobre 2016 par les 197 pays signataires du protocole de Montréal, a élargi le
champ de ce dernier accord pour inclure des calendriers de réduction et
d’élimination progressive des HFC. Les pays développés s’engagent a réduire leur
consommation de 10 % d’ici a 2019 par rapport aux niveaux de 2011-2013, pour
atteindre 85 % de baisse d’ici a 2036 ; les pays en développement, dont la Chine,
premier producteur mondial de HFC, et les pays africains entameront leur transition
en 2024 et réduiront leur consommation de 80 % d’ici a 2045. Enfin, un troisieme
groupe de pays incluant I’Inde, le Pakistan, I’lran, I’lrak et les pays du Golfe
commencera a s’exécuter en 2028 pour atteindre 85 % de baisse en 2047. Des
sanctions sont prévues en cas de non-atteinte des objectifs, rendant cet accord plus
contraignant que I’ Accord de Paris sur le climat signé en 2015.

En droit européen, la directive dite « F-gas » de 2016 prévoit I’interdiction
progressive, entre 2011 et 2017, des gaz fluorés au potentiel de réchauffement
global (PRG) supérieur a 150 dans les systemes neufs de climatisation automobile.

Le réglement (UE) n°517/2014 du.Parlement européen et du Conseil du
16 avril 2014 relatif aux gaz a effet de serre fluorés et-abrogeant le reglement (CE)
n° 842/2006 a également mis en place.un mécanisme de reduction progressive des
quantites d’hydrofluorocarbures (HFC) mises sur le. marché dans I’Union
européenne qui repose principalement sur un systéeme de quotas. Les premiers
metteurs sur le marché europeen doivent détenir un quota, exprimé en « tonne
équivalent CO> (t.q.CO2) », pour importer ou produire des HFC. Le réglement
européen n® 517/2014 ne prévoit pas la possibilité de récupérer a posteriori un quota
correspondant a la quantité de HFC mise sur le marché dans I’UE. Il prévoit en
outre, & son article25; que les Etats membres mettent en ceuvre des sanctions
« effectives, proportionnées et dissuasives ».

En France, l'article L. 521-17 du code de I’environnement définit les
sanctions administratives qui peuvent étre prononcées en matiere de controle des
produits chimiques. Il mentionne le réeglement n° 517/2014.

La rédaction actuelle de cet article ne parait pas toutefois correspondre au
cadre européen précédemment décrit. Cet article prévoit en effet, dans les six mois
suivant le constat d’un manquement, que I’autorité administrative « peut mettre en
demeure » le fabricant ou I’importateur en infraction de satisfaire aux obligations
qui s’imposent a lui. Or, un tel cas de figure est exclu par le réglement (UE)
n°® 517/2014 qui ne prévoit pas la possibilité pour un fabricant ou un importateur de
se voir attribuer a posteriori un quota ou une autorisation de quota correspondant a
la quantité de HFC qu’il a mise sur le marche.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L’article 26 du projet de loi vise a aligner les dispositions législatives du
code de I’environnement avec celles du réglement européen en matiere de sanction
en cas de non-respect des dispositions relatives a I’attribution de quotas alloués aux
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metteurs sur le marché de HFC. Il vise ainsi a permettre de sanctionner directement
le dépassement de quota et le dépassement d’autorisation de quota pour
I’importation d’équipements préchargés, sans mettre en demeure au préalable le
contrevenant (comme le prévoit actuellement le code de I’environnement).

Il modifie a cet effet I’article L. 521-17 du code de I’environnement pour
soumettre le manquement aux obligations relatives au respect des quotas alloués
prévues a I’article 15 du reglement (UE) n° 517/2014.

Il prévoit en consequence d’abroger le 6° de I’article L. 521-18 du code de
I’environnement, inopérant, qui prévoit la procédure de sanction administrative
faisant suite & une mise en demeure.

Il crée ensuite un nouvel article L.521-18-1 dans le code de
I’environnement dedié a la procédure de sanction administrative en cas de
dépassement des quotas (article 16 du reglement) et de dépassement de
I’autorisation de quota pour I’importation d’équipements préchargés (article 18 du
reglement), qui prévoit le paiement « d’une amende au plus égale au produit de la
guantité équivalente en tonne équivalent dioxyde de carbone du dépassement de
guota par un montant de 75 euros » en.cas de violation de ces dispositions.

Cet article prévoit en outre la possibilité pour la personne concernée de
« prendre connaissance du dossier » et de présenter ses observations, afin de
respecter le principe du contradictoire.

lll. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Sénat a adopte cet article sans-modification.

Article 27
(articles L. 521-1, L. 521-6, L. 521-17, L. 521-21, L. 521-24, L. 521-12 et L. 541-46 du code de
I’environnement)

Mise a jour avec le droit européen des réegles applicables aux polluants
organiques persistants

L article 27 vise a consolider le droit national afin de rendre pleinement opérantes les
procédures de sanction des infractions au réglement (UE) n° 1021/2019 sur les polluants
organiques persistants.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

Les polluants organiques persistants (POP) sont des substances organiques
toxiques qui possedent quatre particularités, explicitées par la convention de
Stockholm en 2001 : elles sont persistantes, bio-accumulables, toxiques et mobiles.
Ils constituent donc un risque pour la santé humaine et pour I’environnement.
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La production et I’utilisation de POP fait I’objet d’un encadrement en droit
international, européen et national.

En droit international, la convention de Stockholm sur les polluants
organiques persistants signée le 22 mai 2001 et entrée en vigueur le 17 mai 2004
interdit ou restreint fortement I’utilisation de certains POP connus comme les
« douze vilains » : I’aldrine, le chlordane, la dieldrine, I’endrine, I’heptachlore,
I’hexachlorobenzéne, le mirex, le toxaphene et les polychloro-biphényles (PCB).
L accord restreint aussi I’utilisation de dichlorodiphényltrichloroéthane (DDT)
ainsi que la réduction des rejets de dioxines et de furane.

En droit européen, le reglement (UE) n° 1021/2019 du Parlement européen
et du Conseil du 20 juin 2019 concernant les polluants organiques persistants vise a
proteger la santé humaine et I’environnement en éliminant ou en limitant la
production et I’utilisation de POP. Il a pour objectif de réduire au minimum, ou
d’éliminer si possible, les rejets de ces substances, et de réglementer les déchets les
contenant ou contaminés par celles-ci. Ce reglement abroge et remplace le
reglement (CE) n° 850/2004 du Parlement européen et du Conseil du 29 avril 2004
concernant les polluants organiques persistants et modifie la directive 79/117/CEE.

En France, I’article L. 521-12 du code de I’environnement prévoit les
dispositions du contrdle du respect de la reglementation européenne. De méme,
I’article L. 541-46 du méme code précise la procédure de sanction en cas de non-
respect de I’article 7 du reglement sur. la gestion des déchets (deux ans
d’emprisonnement et 75 000 euros d’amende).

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L’article 27 du ‘projet de loi procéde a une simple actualisation des
références-au. droit européen dans le droit national en remplacant les références au
reglement (CE) n° 850/2004 relatif aux polluants organiques persistants par la
réference au reglement (UE) n° 1021/2019 du 20 juin 2019, qui lui a succédé, dans
I’ensemble des articles du code de I’environnement tendant a sanctionner les
manquements a cette réglementation communautaire.

[Il. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Sénat a adopté cet article sans modification.



CHAPITRE III
Dispositions relatives aux minerais de conflit

Article 28
(article 59 guindecies [nouveau] du code des douanes)

Réglementation sur les minerais de conflit

L’article 28 vise a adapter le droit national aux dispositions du reglement (UE)
n° 2017/821 portant sur le contrdle du respect par les importateurs du devoir de diligence
a I’égard de la chaine d’approvisionnement de I’étain, du tantale et du tungsténe, leurs
minerais et de I’or provenant de zones de conflit ou a haut risque.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

Certains métaux précieux, souvent indispensables dans les processus de
fabrication industrielle et parfois rares, sont‘importés par de nombreux pays du
monde mais sont exploitables et exploités uniqguement dans certains d’entre eux.
C’est le cas des diamants dont le sol de certains pays africains est riche et qui, depuis
de nombreuses décennies, sont importés notamment en Europe et aux Etats-Unis.
L’exploitation des diamants bruts dans les pays en possédant a été a I’origine de
nombreux actes de corruption-et particulierement du financement indirect, par les
entreprises importatrices, de groupes criminels armes impliqués dans des guerres
civiles, des trafics d’armes, du blanchiment d’argent ou encore I’exploitation des
enfants (commerce présenté comme celui des «blood diamonds» dans les
années 1990 et 2000).

Conscients d’alimenter la criminalité régionale et méme des guerres civiles via
I’achat de diamants, un certain nombre d’acteurs sous I’égide de I’ONU se sont
engagés-dans un processus de controle dit « processus de Kimberley » a partir de
2003, qui oblige les Etats signataires & produire pour chaque exportation de
diamants bruts un certificat valide avec un numéro de série unigque attestant que
I’achat des diamants n’a pas servi a financer des conflits armés et des mouvements
rebelles. Seuls les Etats signataires de ce processus peuvent s’échanger des
diamants, mais ce cadre international n’impose pas d’obligation aux entreprises.

De maniére plus générale, I’exploitation de tout minerai qui génere des revenus
constitue une activité économique importante et joue un réle dans le développement
économique de certains pays. Néanmoins, le commerce d’autres métaux rares a
géneré, comme cela avait été le cas pour les diamants, un ensemble de pratiques
illégales dans la chaine de production et d’approvisionnement, particulierement
dans les pays d’Afrique centrale et australe ou I’on trouve des mines d’or et d’autres
métaux. Les pays importateurs ont ainsi pu constater que des risques de corruption
et donc de financement de conflits existaient a tous les niveaux de la chaine de
production :
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— Au niveau de I’extraction elle-méme : les mines peuvent étre illégales ou
étre controlées par des groupes rebelles. Ces derniers peuvent avoir recours au
travail forcé des enfants, extorquer une partie du salaire des ouvriers et ainsi financer
leurs autres activités, commettre des violations des droits humains (travail forcé,
violences sexuelles...). Des forces de sécurité peuvent également étre sur des sites
a des fins autres que la seécurité. Importer des minerais de ces sites veut
nécessairement dire financer ces groupes criminels ou rebelles ;

— S’il y a des intermédiaires avant I’exportation, les risques sont nombreux
aussi que des groupes criminels ou rebelles extorquent ces intermédiaires, leur
faisant croire qu’ils doivent payer des taxes. Le transport par route peut aussi étre
illégalement taxé ;

— Si les minerais sont transportés pour étre affinés ou fondus avant d’étre
exportés, les entreprises en charge de ce travail peuvent chercher a cacher I’origine
des minerais.

Ces risques sont d’autant plus élevés dans des pays'qui ont connu ou
connaissent des guerres civiles et dans_ lesquels le pouvoir de I’Etat central ou des
autorités publiques locales est faible.

Quatre métaux ont été identifiés comme étant les plus a risque, a savoir I’or,
le tantale, le tungstene et I’étain (gold, tin, tungsten et tantalum en anglais). Les plus
grands importateurs au monde de ces différents métaux sont la Chine, la République
démocratique du Congo, I’Indonésie, le Brésil, le Vietnam, I’ Australie, la Birmanie,
le Rwanda et la Russie.

C’est pourquoi plusieurs initiatives ont vu le jour pour limiter au maximum
la participation d’entreprises importatrices au financement de trafics illégaux,
d’actions criminelles et'de violation'des droits humains. Aux Etats-Unis, dans la loi
dit Dodd-Frank Act de 2010, la section 1502 exige des entreprises immatriculées
aux-Etats-Unis et cotées en bourse qu’elles s’acquittent d’un devoir de diligence en
ce qui concerne les minerais provenant de la Republique démocratique du Congo et
de ses pays voisins. Cette obligation passe notamment par I’obligation de divulguer
des informations sur les minerais qu’elles utilisent.

Depuis la fin des années 2000, I’OCDE conduit également des travaux sur
ce sujet et a publié un guide appelé « Guide sur le devoir de diligence pour des
chaines d’approvisionnement responsables en minerais provenant de zones de
conflit ou & haut risque » (. Celui-ci est destiné aux Etats et aux entreprises et a
vocation a alerter et a fournir des solutions pour les chaines d’approvisionnement
en étain, tantale et tungstene.

Le réglement européen (UE) n°®2017/821 du Parlement européen et du
Conseil du 17 mai 2017 fixant des obligations liées au devoir de diligence a I’égard
de la chaine d’approvisionnement pour les importateurs de I’Union qui importent

(1) https://www.oecd.org/fr/daf/inv/imne/Guide-OCDE-Devoir-Diligence-Minerais-%20Edition3.pdf
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de I’étain, du tantale et du tungsténe, leurs minerais et de I’or provenant de zones
de conflit ou a haut risque (réglement dit « 3TG ») reprend I’esprit et les principes
directeurs du guide de I’OCDE a la rédaction duquel I’Union européenne était
associée. L’ensemble des dispositions du réglement est entré en vigueur le
1¢" janvier 2021.

Le devoir de diligence (qui reprend I’expression anglaise de «due
diligence » que I’on peut aussi traduire par devoir de vigilance) est défini dans le
guide de I’OCDE comme suit : « L exercice du devoir de diligence est le processus
continu, proactif et réactif qui permet aux entreprises de s’assurer qu’elles
respectent les droits humains, qu’elles ne contribuent pas.aux conflits, et qu’elles
observent le droit international et se conforment aux-législations nationales, y
compris celles qui concernent le commerce illicite de minerais et les sanctions des
Nations Unies. La notion de devoir de diligence fondé sur les risques renvoie aux
étapes que les entreprises doivent suivre pour identifier et gérer les risques-effectifs
ou potentiels afin de prévenir ou d’atténuer les impacts negatifs liés a leurs activités
ou a leurs choix d’approvisionnement ».

L’article 2 du reglement européen. (UE) n°2017/821 2017/821 du
Parlement européen et du Conseil du 17 mai 2017 précité donne une définition du
« devoir de diligence a I’égard de la chaine d’approvisionnement » relativement
proche en mentionnant les « obligations incombant aux importateurs de I’Union qui
importent de I’étain, du tantale et du tungstene, leurs minerais et de I’or en matiere
de systemes de gestion, de gestion des risques, de vérifications par des tiers
indépendants et de communication d’informations afin de mettre en évidence, pour
y répondre, les risques réels et potentiels associés aux zones de conflit ou a haut
risque, dans le‘but de prévenir ou d’atténuer les effets néfastes que pourraient avoir
leurs activités d’approvisionnement ».

Le principe du devoir de vigilance ou de diligence, pour reprendre la
terminologie anglaise, est ainsi a la base du reglement européen : ce principe repose
a la fois sur I’ebligation et.sur I’incitation. Les entreprises européennes doivent étre
attentives a I’origine des minerais exportés et a leurs conditions d’extraction ainsi
qu’a la propriété et a-la gestion des entreprises productrices et des intermédiaires.

Pour ce faire, elles doivent se doter de procédures internes pour identifier
les risques et réduire la probabilité de commercer avec des partenaires qui ne
respecteraient pas la législation de leurs pays et les droits de I’homme notamment,
écartant ainsi tout risque de financement d’activités criminelles et de groupes
impliqués dans des conflits et des guerres civiles. Enfin, elles doivent fournir des
informations transparentes sur ces procédures. Dans I’ensemble, il s’agit néanmoins
d’un processus incitatif car la réglementation ne prévoit pas de sanction ou
d’interdiction d’exporter si les entreprises ne respectent pas ce devoir de
diligence @,

(1) En ce qui concerne les obligations relatives au devoir de diligence pour les entreprises importatrices dans la
chaine d’approvisionnement, le réglement européen renvoie explicitement aux principes et recommandations
du guide de I’OCDE (cf. I’article 4 notamment).
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Un des enjeux de la promotion d’un ensemble de regles a destination des
Etats et des entreprises pour réguler I’importation de ces minerais réside dans la
définition des zones en conflit ou & haut risque. Celles-ci sont définies comme :
« une zone en situation de conflit armé ou une zone fragile a I’issue d’un conflit,
ainsi qu’une zone caractérisée par une gouvernance et une sécurité déficientes,
voire inexistantes, telle qu’un Etat défaillant, et par des violations courantes et
systematiques du droit international, y compris des atteintes aux droits de
I’homme ».

De ce fait, il n’existe donc pas une liste limitative de pays déterminés dans
le cadre de la réglementation européenne et de I’OCDE. Néanmains, des études ont
été demandées a des cabinets de conseils indépendants pour-établir une telle liste.
D’abord composée de 16 pays, principalement situés en Afrique, cette liste en
comportait 28 en mai 2021. Celle liste n’a pas de caractere impératif ou exhaustif
puisque les importateurs doivent s’appliquer a identifier les pays de provenance et
les risques qui y regnent, qu’ils soient répertoriés‘'ou non comme étant en zone de
conflit ou a haut risque.

Les entreprises auxquelles le reglement s’applique sont les entreprises qui
dépassent des seuils de minerais importés exprimeés en quantiteé :

Seuils d’importations L .

relevant du réglement 3TG Etain Tantale Tungsténe Or
Minerai 5000 kg / 250 000 kg /
Métal brut 100 000 kg 2500 kg 500 kg 100 kg

Source : extrait de la liste des-minerais et métaux relevant du champ d’application du réglement (UE) 2017/821 (annexe ).

En France, on compterait une cinquantaine d’entreprises importatrices de
ces quatre métaux dans de telles quantités. Le premier point d’entrée dans I’Union
europeenne de ces derniers peut étre la France, mais des entreprises francaises
peuvent également importer ces métaux en provenance d’un autre pays de I’Union
européenne. Les quantités définies dans le reglement valent « de maniére
générale ». Dans la mesure du possible, les autorités compétentes nationales
peuvent échanger des informations pour limiter les pratiques destinées a passer sous
les seuils en multipliant les points d’entrée dans I’Union.

Les secteurs d’activité les plus concernés sont (dans I’ordre décroissant) :

— le commerce de gros de minerais et de métaux, les produits chimiques, la
métallurgie, la bijouterie, la joaillerie et I’horlogerie ;

— I’industrie chimique, la parfumerie, la production, la fonderie, la vente et
le recyclage de métaux précieux ;

— les bureaux de change, les banques, la recherche et la technologie.
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Le reglement européen impose également des obligations aux fonderies et
affineries qui recevraient les métaux bruts et les traiteraient, que ces industries
soient situees sur le territoire d’un Etat membre ou en dehors.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

Le reglement (UE) n° 2017/821 précité étant d’application directe en droit
national, seules les dispositions relatives a I’organisation des procédures de contréle
et a la fixation des regles applicables aux infractions, dont I’Union européenne
charge expressément les Etats membres, nécessitent une adaptation des normes
[égislatives et réglementaires internes (cf. I’article 16 du réglement).

A I’inverse, la définition du devoir de diligence,des risques a identifier et
des obligations mises a la charge des importateurs, la liste des méetaux et minerais
«3TG » en cause ou des personnes assujetties au-reglement sont fixés par le
reglement (UE) n° 2017/821 précité.

L article 28 du projet de loi instaure donc, pour-répondre aux exigences du
reglement (UE) n° 2017/821, un systéeme de contréles du respect du devoir de
diligence par les importateurs, a I’issue desquels I’autorité administrative peut
enjoindre, en cas de manquement constaté, les intéressés a appliquer des mesures
correctives sous peine d’exécution d’office et d’astreintes administratives.

Le I de I’article 28 soumet les importateurs assujettis au reglement (UE)
n° 2017/821 precité au régime d’exécution et d’astreinte applicable en cas de
manquement a leurs obligations liées au devoir de diligence en matiere de
documentation, de systemes de gestion, de gestion des risques, de vérification par
des tiers indépendants et de communication d’informations.

Le 1l mentionne « les agents.chargés de réaliser les contrdles mentionnés a
I’article 11 du reglement (UE) n°®2017/821 du Parlement européen et du Conseil
du 17 mai 2017 précité ». Ces agents sont des agents de I’Etat, comme le prévoit
I’article 3 du réglement (UE) n° 2017/821 précité, qui dispose que « les autorites
compétentes des Etats membres sont chargées de réaliser les contrdles a posteriori
nécessaires conformément a I’article 11 ».

La direction générale de I’aménagement, du logement et de la nature
(DGALN), qui releve actuellement du ministere de la transition écologique, a été
désignée, par voie reglementaire en décembre 2017, comme autorité compétente
pour assurer I’application du reglement européen. Elle remplit cette mission en lien
avec le ministere de I’économie, des finances et de la relance dont reléve
I’administration des douanes.

L’article 11 du reglement énumeére les conditions dans lesquelles les
contréles sont diligentés — sur la base des informations dont dispose I’autorité ou
sur la base de « préoccupations étayees » exprimees par des tiers — et, de maniére



non limitative, les différentes vérifications réalisables sur pieces ou sur place,
« notamment dans les locaux de I’importateur ».

Le Il de I’article 28 du projet de loi traduit donc ces possibilités pour les
agents chargés du contréle : possibilité de prendre connaissance de tout document
relatif aux obligations de I’ importateur, sans qu’ils puissent se voir opposer le secret
des affaires dans I’exercice de leurs missions, et possibilité d’effectuer des
inspections sur place dans le respect des articles L. 175-5 a L. 175-15 du code
minier M,

En corollaire, pour garantir les droits des entreprises controlees, les agents
sont astreints au secret professionnel conformément aux dispositions des
articles 226-13 et 226-14 du code pénal. Le Il de Particle 28 précise que les
catégories d’agents compétents pour procéder aux controles sont designées par
décret simple.

La procédure de contrdle comporte plusieurs étapes :.le controle proprement
dit et les mesures prises par I’autorité administrative en cas de manguement.

Le 111 de I’article 28 décrit le caractere contradictoire de la premiére phase
du contréle. Lorsqu’un agent habilité constate un ou plusieurs manquements, il
adresse un rapport a I’autorité compétente et en remet une copie a I’importateur. Ce
dernier peut faire part de ses observations €crites et, le cas échéant, orales, demander
communication de son dossier et se faire assister par un conseil ou représenter par
un mandataire de son choix. Les conditions de forme et de delai attachees a cette
procedure administrative sont fixees par voie réglementaire.

Le IV de l'article 28 du projet de loi fixe les regles applicables aux
infractions ainsi que le prevoit I’article 16 du reglement (UE) n° 2017/821 preéciteé :
«en cas d’infraction au présent réglement, les autorités compétentes des Etats
membres notifient a I'importateur de I’Union un avis prescrivant les mesures
correctives qu’il doit prendre ».

En application du reglement européen, il est prévu que la DGALN notifie a
I’intéressé un avis-prescrivant les mesures correctives qu’il doit prendre en le
mettant en demeure de régulariser sa situation dans un délai qu’elle détermine,
suivant des conditions qui seront fixées par voie réglementaire.

A I’expiration du délai et si I’importateur n’a pas pris les mesures
correctives prescrites, I’autorité compeétente peut, par décision motivée, faire
procéder d’office a I’exécution des mesures, aux frais de I’importateur, et assortir
cette décision du paiement d’une astreinte journaliere au plus égale a 1 500 euros
jusqu’a la satisfaction de la mise en demeure. Ce montant est le méme que celui fixé
pour le montant de I’astreinte determinée a I’article 76 de la loi n° 2014-1170 du

(1) Celui-ci régit les garanties applicables aux visites effectuées dans le cadre des missions de police
administrative, dont I’intervention et le controle du juge des libertés et de la détention du tribunal judiciaire
dans le ressort duquel sont situés les lieux a visiter en cas de refus par I’'importateur de I’accés a ses locaux.



13 octobre 2014 d’avenir pour I’agriculture, I’alimentation et la forét en application
du reglement dit « Bois » (UE) n°® 995/2010 du Parlement européen et du Conseil
du 20 octobre 2010 établissant les obligations des opérateurs qui mettent du bois et
des produits dérivés sur le marché.

En outre, suivant I’avis du Conseil d’Etat, il est prévu que le montant de
I’astreinte soit proportionné a la gravité du manquement et a la situation financiére
de I’entreprise.

Le recouvrement du montant résultant de I’astreinte peut étre réalisé selon
la procédure de saisie administrative a tiers détenteur (SATD) prévue a
I’article L. 262 du livre des procédures fiscales, sauf a Saint-Martin.qui est régie par
un livre des procédures fiscales qui lui est propre et qui nécessitera une adaptation.
Le V de I’article 28 mentionne donc le caractére non applicable de la SATD a Saint-
Martin.

Enfin, le VI introduit un nouvel article 59 quindecies dans le code des
douanes ouvrant le droit de communication entre les agents habilites aux contréles
a posteriori et les agents des douanes de « tous. renseignements et documents
détenus ou recueillis a I’occasion de I’exercice de leurs missions respectives ».

Comme on peut le voir a travers le réeglement (UE) n°2017/821 et le
dispositif 1égislatif que le projet de loi propose d’introduire, tout le systéme de
limitation des risques dans la chaine d"approvisionnement repose sur la volonté de
rendre les entreprises responsables et de les inciter a produire leurs propres normes
et en controler lamise en ceuvre (en cela, il s’agit de maniére beaucoup plus génerale
d’un cadre similaire a celui de la « compliance »). Néanmoins, comme des contréles
du respect du devoir de diligence sont prévus, il est important d’encadrer ces
controles et de‘garantir certains droits des entreprises controlées.

Il -apparait donc justifié d’encadrer sur le plan législatif les pouvoirs de
contréle des agents habilités, notamment pour s’assurer que les procedures de
recueil d’informations et d’inspection sur place respectent les droits et garanties des
entreprises assujetties au_ devoir de diligence. Ont donc a juste titre, comme
I’enjoignait I’avis du Conseil d’Etat, été précisées les modalités de visite des locaux
des importateurs et le respect du secret professionnel.

Néanmoins, et comme I’ont souligné les sénateurs, la rédaction actuelle
laisse en suspens certaines questions.

S’agissant de I’efficacité des mesures de police administrative pour inciter
les importateurs a respecter le devoir de diligence, comme nous I’avons précisé ci-
dessus, le dispositif proposé ne prévoit pas de sanction. Ce n’est pas le cas du
reglement dit « Bois » (UE) n° 995/2010 du Parlement européen et du Conseil du
20 octobre 2010 précité qui instaure un systéme de « diligence raisonnée » assorti
de sanctions « effectives, proportionnées et dissuasives » — constitutives en France
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de délits punis de peines d’amende et de prison . Le réglement « 3TG » s’en tient
pour sa part a la prise de « mesures correctives» et n’évoque I’éventualité
d’imposer des sanctions aux importateurs qu’aprés un examen par la Commission
européenne, au plus tard le 1¢ janvier 2023, des rapports des Etats membres sur la
mise en ceuvre des mesures correctives.

En I’état et selon I’avis du Conseil d’Etat, I’absence de sanction judiciaire
en cas de violation du devoir de diligence apparait néanmoins justifiée pour les
minerais de conflit. On peut s’interroger sur les suites qui seront.donneées a cette
réglementation spécifique lors de I’étape prévue de revoyure en 2023. Mais comme
I’a indiqué le Gouvernement au rapporteur, il est important d’attendre I’évaluation
qui sera réalisee en 2023, d’autant que d’autres projets envisagent d’établir des
« devoirs de diligence » au niveau européen, notamment :

— sur les matériaux utilisés pour les batteries mises sur le marché dans I’'UE
(cobalt, graphite, lithium et nickel) ;

— sur les activités menées par les multinationales et leurs fournisseurs, dans
la logique de la loi francaise sur le devoir de vigilance de 2017 des sociétés meres.

Les travaux préparatoires au Senat en commission des affaires étrangeres
ont fait apparaitre que n’était pas encore tranchée la.question de savoir qui réaliserait
les contrdles. Dans son avis, le Conseil d’Etat valide la désignation par décret simple
des agents chargés des controles. En revanche, il apparait que les services centraux
ou déconcentrés gui en auront la responsabilité n’étaient pas encore précisement
définis. La direction géneérale des douanes et droits indirects (DGDDI) ne semble
pas étre I’administration la plus a méme d’effectuer cette mission puisqu’il s’agirait
de controler des procédures internes des entreprises importatrices (et non les
minerais importés eux-mémes), ce qui s’apparente davantage a un audit. Il reste
donc a la DGALN, elle-méme autorité compétente pour assurer I’application du
reglement européen, a confier cette mission soit aux nouvelles directions régionales
de I’économie, de I’emploi, du travail et des solidarités (DREETS) — anciennement
directions régionales des entreprises, de la concurrence, de la consommation, du
travail et de P’emploi (DIRECCTE)- soit aux directions régionales de
I’environnement, de I’aménagement et du logement (DREAL). Nous exposons ici
deux hypothéses car comme I’a précisé le Gouvernement, cette question n’a pas
encore ete arbitree.

(1) Le IV de I’article 76 de la loi n° 2014-1170 du 13 octobre 2014 d’avenir pour I’agriculture, I’alimentation et
la forét prévoit la sanction suivante : « Le fait de mettre sur le marché du bois ou des produits dérivés sans
avoir adopté un systeme de diligence raisonnée au sens de I’article 6 du reglement (UE) n° 995/2010 du
Parlement européen et du Conseil du 20 octobre 2010 précité ou sans avoir respecté le systeme de diligence
raisonnée adopté pour réduire le risque que ce bois provienne d’une récolte illégale est puni de deux ans
d’emprisonnement et de 100 000 euros d’amende. »
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lll. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Sénat a apporté au texte plusieurs modifications résultant des travaux de
la commission des affaires étrangeres.

Un premier amendement a permis de préciser le périmétre des contréles
effectués par les agents habilités : ceux-ci doivent pouvoir contrler que les
importateurs tiennent a jour une documentation relative a leurs obligations en
matiére de devoir de diligence et qu’ils sont en mesure de la présenter, comme cela
est bien prévu par I’article 3 du réglement (UE) n° 2017/821 du Parlement européen
et du Conseil du 17 mai 2017 précite.

Un second amendement a conduit a modifier 11 ded’article 28 par rapport a
sa version dans le texte déposé afin d’y mentionner I’article 11 du reglement (UE)
n°® 2017/821 du Parlement européen et du Conseil du.17 mai 2017 precité qui décrit
I’ensemble des pouvoirs des agents chargés du controle.

Le troisieme amendement est d’ordre ‘rédactionnel.

Enfin, un dernier amendement a‘inscrit le principe de la proportionnalité du
montant des astreintes administratives a la gravité des manquements constates et a
la situation financiere des importateurs concernés.

CHAPITRE IV
Dispositions relatives a la protection et a I'information environnementales

Article 29
(article L. 212-1 du code de I’environnement)

Mise en cohérence du-calendrier des mesures a prendre pour garantir
le bon état des eaux en cohérence avec le droit européen

L’article 29, en proposant une modification de I’article L.212-1 du code de
I’environnement, vise a supprimer des dispositions redondantes relatives au calendrier
des mesures réglementaires a prendre pour atteindre le bon état des eaux. Ce bon état des
eaux constitue I’un des objectifs de la directive 2000/60/CE du Parlement européen et du
Conseil du 23 octobre 2000 établissant un cadre pour une politigue communautaire dans
le domaine de I’eau, dite « directive cadre sur I’eau ».

I. LE DROIT EN VIGUEUR

Depuis I’an 2000, toute la politique relative a la gestion des eaux de surface
et souterraines dans les Etats membres de I'UE est encadrée par la
directive 2000/60/CE établissant un cadre pour une politique communautaire dans
le domaine de I’eau. Cette directive a été transposée en droit francais et elle a connu
plusieurs modifications, notamment avec I’adoption de la directive 2013/39/UE du
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Parlement européen et du Conseil du 12 aolt 2013 modifiant les directives
2000/60/CE et 2008/105/CE en ce qui concerne les substances prioritaires pour la
politique dans le domaine de I’eau.

Cette directive comporte en annexe une liste actualisée des substances
chimiques présentant un danger avéré pour I’eau et devant faire I’objet d’une
surveillance particuliére dans tous les Etats membres. Cette annexe compléte la liste
des substances déja mentionnées en annexe X de la directive-cadre 2000/60/CE.
Une seconde annexe actualise les normes de qualité environnementale (NQE) pour
ces mémes substances.

Les NQE, définies dans la directive 2008/105/CE, sont des limites de
concentration applicables aux substances prioritaires et a huitautres polluants
présents dans I’eau. Ces limites se présentent sous forme de seuils qui ne doivent
pas étre dépassés si I’on souhaite obtenir un bon état chimique de I’eau,

Les Etats membres doivent prendre des mesures échelonnées pour réduire
la présence de ces substances dangereuses dites « prioritaires» dans le milieu
aquatique, conformement aux dispositions de la directive 2013/39/UE du Parlement
européen et du Conseil du 12 aout 2013 precitée afin d’atteindre le bon état
écologique des eaux (9,

Pour prendre en compte les nouvelles substances ajoutées par la directive
2013/39/UE, la France a modifié I’arrété du 25 janvier 2010 relatif aux méthodes et
criteres d’évaluation de I’état écologique, de I’état chimique et du potentiel
écologique des eaux de surface pris enapplication des articles R. 212-10, R. 212-11
et R. 212-18-du code de I’environnement et notamment son annexe 8 qui fixe les
seuils pour les NQE (2, Cette modification a eu lieu lors de I’entrée en vigueur de
I’arrété du 28 juin 2016 modifiant I’arrété du 25 janvier 2010 relatif aux méthodes
et criteres d’évaluation de I’état écologique, de I’état chimique et du potentiel
écologique des eaux de surface précité, et tirant les conséquences de la directive
2013/39/UE.

Ces arrétés-sont pris en application de I’article R. 212-18 du code de
I’environnement. par le ministre chargé de I’environnement. Ils définissent les
différentes catégories de masses d’eau ainsi que les methodes et critéres servant a
caractériser les différents états écologiques et chimiques ou les potentiels
écologiques pour chacune de ces catégories et fixent la liste des polluants a prendre
en compte et les normes de qualité environnementale correspondantes.

Parallelement, une modification a été apportée par I’article 117 de la loi
n°® 2016-1087 du 8 aolt 2016 pour la reconquéte de la biodiversité de la nature et

(2) https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:1L:2013:226:0001:0017:FR:PDF - Parmi ces
substances prioritaires, plusieurs sont classées comme dangereuses.

(2) Actuellement I’annexe 8 en vigueur du réglement du 25 janvier 2010 relatif aux méthodes et critéres
d’évaluation de I’état écologique, de I’état chimique et du potentiel écologique des eaux de surface résulte
de I’arrété du 27 juillet 2018.
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des paysages a I’article L. 212-1 du code de I’environnement de maniere a prévoir
que « les échéances d’atteinte du bon état chimique [...] prescrites par les directives
européennes sont fixées par voie réglementaire » (\V de I’article L. 212-1).

Cette précision est redondante avec les mesures effectivement prises par
voie réglementaire pour actualiser I’annexe 8 de I’arrété du 25 janvier 2010 relative
aux normes de qualité environnementale et aux substances chimiques a prendre en
compte. Le pouvoir réglementaire est explicitement confié de maniere pérenne au
ministre chargé de I’environnement dans le domaine de la qualité de I’eau et donc
pour la transposition des directives européennes en application de [I’article
R. 212-18 du code de I’environnement.

La loi n° 2016-1087 du 8 ao(t précitée ne comporte qu’une différence par
rapport a I’architecture antérieure puisqu’elle éleve au rang législatif la nécessité de
fixer par voie réglementaire « les échéances d’atteinte du bon état chimique ». Mais
cette précision n’apparait pas utile et pourrait étre source de confusion.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L’article 30 du projet de loi propose donc de supprimer la phrase ajoutée
par I’article 117 de la loi n°2016-1087 du 8 aolt pour - la reconquéte de la
biodiversité de la nature et des paysages au V de I’article L. 212-1 de code de
I’environnement, a savoir :/ « Les échéances d’atteinte du bon état chimique
mentionné aux 1° et 2° du 1V, prescrites par les directives européennes, sont fixées
par voie réglementaire. »

Il remplace egalement, a la troisieme phrase de ce méme V, la mention a
« ces délais » par la mention a « ce délai» pour que cela renvoie sans ambiguité au
seul et unique délai mentionné a la premiere phrase du V, a savoir le 22 décembre
2015, cette date faisant reférence a I’objectif d’atteinte du bon état des masses d’eau
fixé a I’article 4.1 de la directive-cadre sur I’eau 2000/60/CE.

[Il. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Sénat n’a‘apporté aucune modification a I’article 29.
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Article 30
(article L. 2224-8 du code général des collectivités territoriales)

Marquage des éléments entrant dans la composition des installations
d’assainissement non collectif

L’article 30 propose une modification de I’article L.2224-8 du code général des
collectivités territoriales afin d’écarter I’éventualité d’une procédure d’agrément pour des
éléments composant des installations d’assainissement non collectif des lors qu’elles
respectent les regles de commercialisation européennes. L’objectif est de mettre en
conformité le droit national avec le reglement sur les produits de construction de 2011
(dit « RPC ») qui proscrit de soumettre des produits portant un marquage « CE » a des
contréles supplémentaires.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

La loi n° 2010-788 du 12 juillet 2010 portant engagement national pour le
logement a précisé la réglementation encadrant les installations d’assainissement
non collectif (ANC) qui sont présentes dans tous les.immeubles non raccordés a un
réseau public d’assainissement des eaux usés. En France, environ huit a dix millions
de personnes dépendent de telles installations pour I’assainissement.

L’article L. 2224-8 du-code général des collectivités territoriales modifié
par la loi n° 2010-788 precitée est relatif dans son ensemble a la compétence des
communes en matiere d’assainissement des eaux usées. Concernant les habitations
qui ne sont pas reliées a un reseau public d’assainissement, les communes ont créé
des services specifigues, les services publics d’assainissement non collectif, pour
contrbler ces installations et identifier celles qui sont non conformes ou mal
entretenues.

Dans ce cadre, le 111 de PParticle L. 2224-8 prévoit une procédure d’agrément
national pour les dispositifs de traitement destinés a étre intégrés dans des
installations d’assainissementnon collectif quand il ne s’agit pas de traitement par
le sol.

Cette procéedure d’agrément permet de garantir que les installations d’ANC
dans lesquelles sont intégrés les dispositifs d’assainissement non collectif ne
présentent pas un risque pour la santé ou pour I’environnement.

Les modalités de delivrance de cet agrément sont definies par I’arrété du
7 septembre 2009 fixant les prescriptions techniques applicables aux installations
d’assainissement non collectif recevant une charge brute de pollution organique
inférieure ou égale a 1,2 kg/j de DBOs (demande biochimique en oxygene mesuree
a cing jours). Cet agrément est délivré par des organismes dits « notifiés » depuis
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I’entrée en vigueur de la loi n® 2020-1525 du 7 décembre 2020 d’accélération et de
simplification de I’action publique @,

Les fabricants des dispositifs intégrés aux installations d’assainissement
non collectif doivent, avant de recevoir I’agrément, étre en conformité avec le
reglement (UE) n° 305/2011 du Parlement européen et du Conseil du 9 mars 2011
établissant des conditions harmonisees de commercialisation pour les produits de
construction et abrogeant la directive 89/106/ CEE du Conseil (RPC). Ce reglement
fixe des exigences essentielles notamment en termes de solidité, d’étancheite, de
sante et d’environnement des produits de construction auxquels sont assimilables
les dispositifs intégrés aux ANC.

La conformité de ces produits aux -exigences du reglement
(UE) n° 305/2011 du Parlement européen et du-Conseil du 9 mars 2011 précite est
attestée par I’apposition du marquage « CE ». Cette apposition a été rendue
obligatoire par décret du 8 juillet 1992. Le marquage « CE » permet également la
libre circulation des produits dans I’Union européeenne.

Le réglement (UE) n° 305/2011 précise notamment que les Etats membres
s’abstiennent d’interdire ou d’entraver sur leur territoire la mise a disposition sur le
marche ou I’utilisation de produits de construction portant le marquage « CE »
lorsque les performances déclarées correspondent aux exigences régissant
I”utilisation en cause dans I’Etat membre concerné (9. Les dispositifs de traitement
susmentionnés étant.des produits de construction portant le marquage CE, la
rédaction de I’avant-dernier alinéa de I’article L.2224-8 du code général des
collectivités territoriales peut laisser penser que cette procédure nationale impose
des exigences superflues a des dispositifs d’assainissement non collectif disposant
du marquage « CE ». |l est donc nécessaire de clarifier dans la loi le fait que
I’agrément s’applique a I’installation d’assainissement non collectif dans son
ensemble. (qui comporte un ou des dispositifs) et non pas au dispositif
d’assainissement non collectif lui-méme.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L’ article 30 propose donc de modifier [I’avant-dernier alinéa de
I’article L. 2224-8 du code général des collectivités territoriales pour ne plus faire
mention des dispositifs de traitement soumis a I’agrément dans la version actuelle
de P’article L. 2224-8, mais pour mentionner I’installation d’assainissement non
collectif dans sa totalité.

(1) A compter du 1¢" mars 2021 et conformément & I’article 33 de la loi n° 2020-1525 du 7 décembre 2020
d’accélération et de simplification de I’action publique (dite « loi ASAP »), les agréments des dispositifs de
traitement ne seront plus délivrés par les ministéres en charge de la santé et de I’environnement mais par les
organismes notifiés compétents dans le domaine des produits d’assainissement et désignés par arrété des
ministres chargés de I’environnement et de la santé, a savoir le CERIB et le CSTB.

(2) Point 4 de I’article 7 du reglement (UE) 305/2011.
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L’article 30 propose également de modifier le septieme alinéa du Ill de
I’article L. 2224-8 du code genéral des collectivités territoriales qui donne pouvoir
aux communes qui assurent le controle des installations d’assainissement non
collectif de fixer des prescriptions techniques, notamment pour I’étude des sols ou
le choix de la filiere, en vue de I’implantation ou de la réhabilitation d’un dispositif
d’assainissement non collectif. La modification consiste a remplacer les termes
«d’un dispositif d’assainissement non collectif », dispositif soumis aux
prescriptions du reglement (UE) n° 305/2011 sur les produits de constructions, par
les termes « de toute ou partie d’une installation d’assainissement non collectif ».

[Il. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Sénat a adopté cet article sans modification.

Article 31
(article L. 411-2 du code'de I’environnement)

Dispositif de contrdle des captures et mises a mort accidentelles
d’especes animales protégées

L’article 31 vise a assurer la-transposition de la directive92/43/CE concernant la
conservation des habitats naturels ainsi que des espéces de la faune et de la flore sauvages
(directive dite « Habitat ») en ce qui concerne le suivi des captures et mises a mort
accidentelles de certaines especes protégées.

En 2020, la Commission européenne a mis en demeure la France d’adapter sa législation
pour respecter les dispositions de la directive Habitat.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

La directive 92/43/CEE du Conseil du 21 mai 1992 modifiée, dite
« directive Habitat » est Pun des textes structurants les plus importants en droit
européen concernant la protection de la biodiversité dans I’Union européenne. La
transposition de cette directive a notamment permis la création, dans tous les Etats
membres, de zones protégées dites Natura 2000. Cette directive vise aussi a ce que
les Etats membres protégent la faune et la flore sur leur territoire.

A ce titre, les pays de I’UE doivent instaurer des systémes de protection
stricte des especes animales et végétales particulierement menacées (espéces listées
a I’annexe 1V de la directive V), interdisant toute forme de capture ou de mise a
mort intentionnelle de spécimens de ces espéeces dans la nature, la perturbation
intentionnelle de ces espéces, notamment durant la période de reproduction, de
dépendance, d’hibernation et de migration, la destruction ou le ramassage

(1) Annexe relative aux « Espéces animales et végétales présentant un intérét communautaire et nécessitant
une protection stricte »
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intentionnels des ceufs dans la nature, ainsi que la détérioration ou la destruction des
sites de reproduction ou des aires de repos.

Ces obligations sont précisées par I’article 12-1 de la directive 92/43/CE.

La directive envisage également la possibilité de capture ou mise a mort
accidentelles d’espéces protégées a propos desquelles les Etats membres doivent
étre attentifs pour veiller a I’objectif général de conservation des espéeces.

Le point4 de I’article 12 mentionné ci-dessus impose donc aux Etats
membres de mettre en ceuvre un systéeme d’alerte et de contrdle en-cas de capture et
de mise a mort accidentelles de certaines espéces animales mentionnées a
I’annexe IV lorsque cela n’a pas pu étre empéché (par exemple, lors d’activités de
péche ou de travaux publics).

« 4. Les Etats membres instaurent un systéme de.controle des captures et mises a mort
accidentelles des especes animales énumérées-a I’annexe IV point a). Sur la base des
informations recueillies, les Etats membres-entreprennent les nouvelles recherches ou
prennent les mesures de conservation nécessaires pour faire en sorte que les captures ou
mises a mort involontaires n’aient pas une incidence négative importante sur les especes
en question. »

Comme le précise I’étude d’impact du projet de loi, la France a mis en place
des moyens de contrdle des populations de certaines espéces, notamment pour des
especes protégées et menacées et pour certaines especes de mammiféres marins,
tortues et oiseaux.marins.

Les plans d’actions nationaux, qui sont aujourd’hui environ au nombre de
soixante-dix, concernent a la fois des especes animales et végétales et sont prévus
par I’article L. 411-3 du code de I’environnement. lls répondent a la nécessité de
protéger un certain nombre d’espéces faunistiques ou floristiques menacées (. Les
plans d’actions doivent comporter une évaluation de I’état de la population et des
menaces qui peésent sur ‘elle, dont font partie la capture ou la mise a mort
accidentelles.

Pour les especes marines, il existe des obligations de surveillance de I’état
de conservation de ces especes d’intérét communautaire en vertu de I’article 11 de
la directive Habitat. De plus, la France met en ceuvre une surveillance en application
de la directive 2008/56/CE du Parlement européen et du Conseil du 17 juin 2008
dite « Directive-cadre Stratégie pour le milieu marin » (DCSMM).

Cette surveillance est décrite dans les documents stratégiques de facade et
elle se décline de différentes maniéres. En ce qui concerne les mammiferes marins,
il existe un programme de surveillance spécifiqgue appelé « Mammiferes
marins — tortues marines ». Ce programme a pour objectif général d’acquérir des

(1) https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/Tableau_general _de suivi_des plans nationaux_d_action
especes_menacees.pdf
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https://www.ecologie.gouv.fr/sites/default/files/Tableau_general_de_suivi_des_plans_nationaux_d_action_especes_menacees.pdf

— 108 —

données pour évaluer s’il est possible d’atteindre le « bon état écologique » au titre
du descripteur 1 de la DCSMM, qui implique que « la diversité biologique est
conservée. La qualité des habitats et leur nombre, ainsi que la distribution et
I’abondance des espéces sont adaptées aux conditions physiographiques,
géographiques et climatiques existantes ».

Le suivi des captures accidentelles, des échouages et I’étude des causes de
mortalité font partie de ce programme et de ses sous-objectifs (sous-programmes 4
et 5). Cela passe par la surveillance effectuée par les gestionnaires d’aires marines
protégées, des suivis des populations en mouvement par navire ou observation
aérienne qui permettent a la fois de suivre la mégafaune marine mais aussi les
déchets marins. Les données d’observation en mer et les données d’échouages,
complétées par de la modélisation, permettent d’évaluer I’état de conservation et
I’impact des captures accidentelles.

En ce qui concerne les tortues-marines, le programme de surveillance
s’appuie également sur les campagnes aeriennes de suivi de la mégafaune marine et
des déchets marins a grande échelle ainsi que les campagnes de suivi de ces mémes
éléments depuis les navires de I’Institut Francais de Recherche pour I’Exploitation
de la Mer (IFREMER).

Il existe un autre programme de surveillance consacré aux oiseaux marins,
qui a pour objectif d’évaluer leur état de conservation. Pour la mise a jour du
programme de surveillance de la DCSMM, la France réfléchit a la creation d’un
dispositif de suivi national des captures.accidentelles d’oiseaux marins.

Depuis le 1% janvier 2019, il existe par ailleurs une obligation de déclaration
des captures accidentelles de mammiféres marins pour tous les professionnels de la
péche avec des dispositifs adaptés a la taille des navires (D,

Néanmoins, il s’agit de législations et de dispositifs spécifiques. Or le
probléme de la capture ou de la mort accidentelles se pose pour de nombreuses
especes protégées. Ainsi, depuis plusieurs années, des centaines voire des milliers
de dauphins sont pris dans des filets de péche, s’échouent et n’en réchappent pas.

Cette mortalité accidentelle empéche la France d’atteindre ses objectifs en
termes de bon état écologique (BEE) du milieu marin (objectif fixé par la DCSMM).

La Commission européenne a donc estimé en juillet 2020 que la France
n’avait pas mis en place un systéme de suivi et de contrble suffisant des captures et

(1) Article 4 de I’arrété du 6 septembre 2018 modifiant I’arrét du 1°" juillet 2011 fixant la liste des mammiféres
marins protégés sur le territoire national et les modalités de leur protection : « A des fins de connaissance
scientifique, tout spécimen de mammifére marin capturé accidentellement dans un engin de péche doit faire
I’objet d’une déclaration par les capitaines de navires de péche dans le journal de péche électronique, dans
les journaux de péche papier ainsi que dans les fiches de péche papier. L utilisation de ces données a des fins
de connaissance scientifique est réalisée dans un format ne permettant pas d’identifier la personne physique
ou morale ».
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mises a mort accidentelles, notamment en ce qui concerne les cétacés alors que cela
est prescrit la directive 92/43/CE.

Ce systeme général de contrdle des captures et mises a mort accidentelles
des espéces protégées doit notamment permettre aux Etats membres d’établir que
ces captures ou mises a mort n’ont pas une incidence négative sur la population des
especes en question.

II. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

Pour répondre a I’obligation posée par la directive de mettre en place un
contréle général de captures et mises a mort accidentelles des especes animales
protégeées, le choix a été fait par le Gouvernement de compléter I’article L. 411-2
du code de I’environnement par un I1l. Cette nouvelle subdivision dispose qu’un
décret en Conseil d’Etat déterminera « les conditions.et modalités dans lesquelles
est instauré un contrdle des captures et mises-a mort accidentelles des-espéces
animales énumérées au a de I’annexe IV de la directive 92/43/CEE du Conseil du
21 mai 1992 concernant la conservation des habitats naturels ainsi que de la faune
et de la flore sauvage. »

Le contenu d’un tel contrble peut étre détermine par le pouvoir
réglementaire. Une base législative est néanmoins utile pour prévoir le décret en
Conseil d’Etat car I’article 34 de la Constitution attribue au législateur la
compétence de fixer les principes fondamentaux relatifs a la protection de
I’environnement.

Le 11l de Particle L. 411-2 du code.de I’environnement viendra compléter
un article relatif a la conservation des sites d’interét geologique, d’habitats naturels
ou d’especes animales ou végétales et aux dérogations aux interdictions de porter
atteinte a ces espaces et ces especes.

L ’objectif du contenu du décret qui sera pris sera de déeployer un systeme
de contrdle général ou qui devra étre decliné par espece pour renforcer la
surveillance des captures ou mises a mort accidentelles et in fine, d’améliorer la
conservation des especes protégees.

[Il. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Sénat n’a pas modifié I’article 31.
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Article 32
(article L. 124-2 du code de I’environnement)

Information environnementale

L article 32 modifie I’article L. 124-2 du code de I’environnement afin que la notion
d’« information environnementale » ait la méme acception en droit interne et en droit de
I’Union européenne.

Cette modification est nécessaire, la Commission européenne ayant engage une
procédure d’infraction a I’encontre de la France, en jugeant que la définition
d’« information environnementale » était trop restrictive en droit francais par rapport au
contenu de la directive 2003/4/CE.

I. LE DROIT EN VIGUEUR

La directive 2003/4/CE du Parlement: européen et du Conseil du
28 janvier 2003 concernant I’acces du public a Finformation ‘en matiere
d’environnement et abrogeant la directive 90/313/CEE du Conseil concerne un sujet
fondamental du droit de I’environnement; a savoir I’accés du public a I’information
environnementale. Elle invite donc les Etats. membres & prendre toute disposition
pour garantir ce droit d’accés dont elle définit le contenu et les conditions
d’exercice. Ce méme droit a été érigé en un droit constitutionnellement garanti avec
I’adoption, peu apres la directive 2003/4/CE du Parlement europeen et du Conseil,
de la Charte de I’environnement.

L’article 2 de la directive 2003/4/CE du Parlement européen et du Conseil
définit I’information environnementale de maniére large.

Il s’agit de toute information qui concerne un élément de I’environnement
et son état (air, atmosphere, terres, paysages, biotopes et diversité biologique...),
I’énergie, le bruit, ou encore les déchets... Au-dela, I’information environnementale
concerne tous les elements de politique publique, les dispositions législatives,
réglementaires, les documents d’orientation, les plans et programmes
environnementaux, et toute activité qui peut avoir comme conséquences d’altérer
les éléments de I’environnement mentionnés ci-dessus ou au contraire, de les
protéger.

Les rapports sur I’application de la législation environnementale font
également partie de ce qui est compris dans la notion d’« information
environnementale », de méme que les éléments et les hypothéses économiques pris
en compte pour prendre des décisions en matiere d’environnement.

Enfin, I’information environnementale comprend toute information sur
I’état de la santé humaine, ou encore la sécurité ou les conditions de vie des
personnes, pour autant qu’ils puissent étre altérés par I’état des éléments de
I’environnement.
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L’information peut en elle-méme étre accessible sous diverses formes,
c’est-a-dire sous forme « écrite, visuelle, sonore, électronique ou toute autre forme
matérielle ».

La France a transposé la directive 2003/4/CE du Parlement européen et du
Conseil du 28 janvier 2003 précité en modifiant notamment I’article L. 124-2 du
code de I’environnement.

Article L. 124-2 du code de I’environnement

Est considérée comme information relative a I’environnement au sens du présent chapitre
toute information disponible, quel qu’en soit le support, qui a pour objet.:

1° L’état des éléments de I’environnement, notamment I’air, I’atmosphére, I’eau, le sol,
les terres, les paysages, les sites naturels, les zones cotieres ou marines et la diversité
biologique, ainsi que les interactions entre ces éléments ;

2° Les décisions, les activités et les facteurs, notamment les substances, I’énergie, le bruit,
les rayonnements, les déchets, les émissions, les déversements et autres rejets,
susceptibles d’avoir des incidences sur I’état des éléments visés.au 1° ;

3° L’état de la santé humaine, la sécurité et les conditions de vie des personnes, les
constructions et le patrimoine culturel, dans la mesure ou ils sont ou peuvent étre altérés
par des éléments de I’environnement, des décisions, des activités ou des facteurs
mentionnés ci-dessus ;

4° Les analyses des colts et avantages ainsi. que les hypotheses economiques utilisees
dans le cadre des décisions et activités visées au 2° ;

5° Les rapports établis par les autorités publiques ou pour leur compte sur I’application
des dispositions législatives et réglementaires relatives a I’environnement

La Commission européenne n’a pas jugé cette transposition entiérement
satisfaisante pour deux raisons .

—elle considere que la formulation retenue, qui mentionne « toute
information [...] qui a pour objet », est plus restrictive que celle retenue a I’article 2
de la directive qui mentionne toute information « concernant » les eléments cités
dans I’énumeration ;

—elle remarque que I’article L. 124-2 ne mentionne pas, dans I’ensemble
des informations sur les activites ou la réglementation qui concerne les éléments
cités au 1° de I’article en question, celles qui pourraient avoir comme objectifs de
protéger ces éléments.

La France a repondu sur ces deux points, a savoir qu’il n’y avait d’apres elle
pas de différence entre les formulations « avoir pour objet » et « concernant » d’une
part, et d’autre part que la notion d’activités susceptibles d’avoir des incidences sur
les éléments de I’environnement ne pouvait exclure celles qui avaient pour objectif
de les protéger et comprenait aussi bien des activités aux conséquences positives
que négatives.
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Néanmoins, la Commission européenne n’a pas €été convaincue par ces
éléments communiqués suite a une mise en demeure adressée le 24 janvier 2019 (9,
C’est pourquoi, pour éviter une procédure contentieuse, il a été décidé de procéder
dans ce projet de loi a une modification de Iarticle L.124-2 du code de
I’environnement afin de reprendre les termes exacts de la directive 2003/4/CE.

[I. LE TEXTE INITIAL DU PROJET DE LOI

L article 32 du projet de loi comprend alinéas :

— le premier vise a remplacer, au premier alinéa de I’article L. 124-2 du code
de I’environnement, les mots « ayant pour objet » par le‘mot « concernant » pour
reprendre le terme de I’article 2 de la directive 2003/4/CE afin de ne restreindre en
rien le champ de I’information environnementale ;

— le second vise a compléter le troisieme alinéa.du méme article L. 124-2
pour inclure dans le champ des informations en matiére d’environnement celles sur
les décisions et activités destinées a protéger les eléments de I’environnement cites
au deuxieme alinéa.

Ces deux modifications. permettront d’éteindre la procédure d’infraction
intentée contre la France.

lll. LES DISPOSITIONS ADOPTEES PAR LE SENAT

Le Sénatn’a apporté aucune modification a I’article 32.

CHAPITRE V
Dispositions en matiere économique et financiere

Article 33

L’avis de‘la commission des finances a été sollicité sur I’article 33.

Article 34

L’avis de la commission des finances a été sollicité sur I’article 34.

(1) https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/frfMEMO 19 462



https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/fr/MEMO_19_462

— 113 —

Article 35

L’avis de la commission des finances a été sollicité sur I’article 35.

Article 36

L’avis de la commission des finances a été sollicité sur I’article 36.

Article 37

L’avis de la commission des finances a été sollicité sur I’article 37.

Article 38

L’avis de la commission des finances a été sollicité sur I’article 38.

Article 39

L’avis de la commission des finances a été sollicité sur I’article 39.

Article 40

L’avis de la commission des finances a été sollicité sur I’article 40.

Article 41

L’avis de la commission des finances a été sollicité sur I’article 41.

Article 42

L’avis de la commission des finances a été sollicité sur I’article 42.
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