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Le Rhin est emblématique des relations politiques intr@@éennes. I
traverse quatre pays (Suisse, France, Allemagne, PaysiBa®té au caeur
de régions aprement disputées (Alsace...), querelles ayanire prétexte
parmi d’autres a des conflits armés. Par ses affluents, slba et ses canaux
de liaison, le bassin rhénan est aussi en contact avec eaptys : le
Luxembourg (Moselle), la Belgiqgue (Meuse, Escaut), et @oliEurope
centrale (Mittellandkanal, canal Main-Danube). Le flewst donc au cceur
d’'une construction européenne visamminima a s’entendre du moins sur la
circulation internationale des marchandises et, au mi@trquver urmodus
vivendi facilitant une coexistence pacifique entre les peuplasgrsiune
intégration européenne (Union européenne). Il est symgtigoe que son
sort ait été pris en compte par tous les grands traités eemnspde I'époque
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moderné et qu'il ait tot fait I'objet d’'une gouvernance internatale’. Le
texte actuellement applicable est la convention de Mammfui 17 octobre
1868 pour la navigation du RhinCette convention fixe ou permet I'édiction
de régles uniformes. Mais son objet n’a pas permis que llabkedes régles
professionnelles du personnel naviguant s’y reteouv

Tout spécialement, les dispositions visant a protéger tsopmel salarié
dans son assujettissement a un employeur (droit du tramai§ protéger le
travailleur des risques de I'existence (protection segialentrent pas dans
les objectifs de la convention. La convention de Mannheihaeant tout un
accord commercial. Cette convention prone la libre naidgatommerciale
sur le Rhin et organise la cadre de la concurrence ainsiurégaentre bate-
liers (droits de ports, droits fiscaux, réglementation ataare, compétence
des tribunaux ou de la Commission centrale du Rhin en présé#na litige
ou de plaintes entre bateliers...).

Pour autant, certaines regles professionnelles décodéalst convention de
Mannheim vont avoir comme objet d’encadrer les conditioexetcice du
meétier de navigant. Ces regles ont donc une incidence swoleditions de
travail et d’'emploi de ce personnel, au méme titre que let diagial (ainsi,
les minimums d’équipage). Les régles sociales, par leuetobjatériel,
apparaissent ainsi comme participant d’une réglememntatiofessionnelle
(sachant que par ailleurs, nous pouvons étre en présencegslleurs
indépendants, sinon d'aides familiaux) quand celle-ciadne le quotidien
du travail des bateliers. Et l'inverse est vrai, puisque ygetde regle
professionnelle vient alors enrichir» le statut des navigants salariés. Du
point de vue de I'observation des conditions d’exercice dien de navi-
gant a I'adresse des salariés, il serait certainemenicéetifle les observer
sans I'apport des regles professionnelles.

C’est donc de front qu'il faut aborder les regles socialdg®tregles profes-
sionnelles pour appréhender ce que peut étre concréeteansitidtion socia-
le des navigants travaillant sur le Rhin. Mais détailler ae pgourrait étre un

1 Acte final du Congrés de Vienne du 9 juin 1815, réorganis&ntrbpe apres la chute de
Napoléon ler (art. 108 et Annexe 16 B), Traité de paix de Viegsadu 28 juin 1919,
réorganisant 'Europe apres |&*Guerre mondiale, déplagant la Commission centrale pour la
navigation du Rhin (CCNR) de Mannheim a Strasbourg.

2 premiere en date, la convention du 15 ao(t 1804 instituAdiministration générale de
I'Octroi du Rhin, conclue entre la France et le Reich allemdnudis, intervient I'Acte de
navigation de Mayence, du 31 mars 1831, et enfin la converdi® Mannheim de 1868,
révisée le 20 nov. 1963 (convention de Strasbourg).

3 Dans son état d’aprés-guerreoNBr-Maury, 1947. Dans son état actuel : site de la Commis-
sion centrale pour la navigation du Rhiwww.ccr-zkr.org. L’ensemble de la réglementation
rhénane dont il sera par la suite question (RVBR, RPNBst.gonsultable sur le méme site.
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«statut» du navigant rhénan apparait redoutable tant, par delésténce
effective de regles communes, apparait surtout la digesaiton le flou des
situations (artisans bateliers, aides familiaux, sadagié grands armements,
présence d’'une importante main d’ceuvre immigrée, existdhum trafic flu-
vio-maritime...) et des régles finalement applicables @im& rhénan »,
conventions internationales en matiére socialetiph@$ droits nationaux...).

Inventorier les regles applicables et comprendre leurcdtdi articulation
sera notre principal objectif. Car le Rhin est un espace mugéest le bassin
rhénan et ses extensions qu’il faut en réalité saisir poonpecendre la variété
des situations. Or, dans le méme temps, le Rhin est non seniémportant
dans I'histoire récente de I'Europe, mais il est trés pigsainent un axe de
communication majeur. Troisieme fleuve au monde par sdit tf@derriere le
Yang Tsé Kiang et le Mississippi), il représente 40 % duidrdliuvial
européen de marchandises, bien avant le Danulzesituation sociale des
navigants du transport fluvial en Europe ne peut donc taupkment pas
étre abordée sans que ne soit pris en compte le cas du Rhiestgiout a la
fois spécifique, complexe, mais dominant et dorengxairé.

La convention de Mannheim de 1868 pose que la navigation du &tde
ses embouchures, depuis Béle jusqu'a la pleine mer, sesalilx navires de
toutes les nations pour le transport des marchandises gietlssnnes, a la
condition de se conformer a ses stipulations et aux mesuessijtes pour le
maintien de la sécurité générale (art).1Concernant les regles profession-
nelles et sociales applicables aux bateliers naviguanieshin, il peut
s’agir de régles uniformes posées par cette convention oagles dérivant
directement de celle-ci (1.). Mais il faut compter aussi bexistence de
regles apparentées : des dispositions qui miment lessrégfmanes, en élar-
gissent par cela le champ d’action, mais n’ont pas pour foete direct la
convention de 1868 (2.). Il peut enfin s’agir de regles endsra ces corpus

3.).

C’est dans ce dernier cas que le principe de territorialitdoyg a chaque
pays peut reprendre le dessus. Le Rhin ne connait pas déeespamational.
Il traverse quatre pays et, au niveau du Rhin, la frontieteedas pays passe
par le talweg du fleuve. Faut-il en conclure que la ou le hatgasse, on
appliquera les régles du pays traversé ? Mais pour dessréglppliquant au

4 En 2012, 188,7 millions de tonnes ont été transportéesdRhin (traditionnel). Il atteignait
207,5 millions de tonnes en 2008. Le trafic fluvial europé28 pays) était en 2011 de 483
millions de tonnes (CCNRM&mission EUROPEENNEPANTEIA, 2013).

50n comptait en Europe (28 pays) 43 860 personnes traviadlns la navigation intérieure
(2011) pour 9 715 entreprises (2010), dont 75 % enregis@éx Pays-Bas. La majorité de la
main d'ceuvre fluviale travaille dans lecerridor rhénan» (CCNR/GMMISSION EUROPEENNE
Panteia, 2013).
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personnel navigant, déterminer le champ d’applicationréligies par la seule
aire géographigue du Rhin est largement insuffisant : datpde vue du
batelier, cet espace est en effet poreux, qui voit des batamepénétrer et
d’autres en partir (vers les canaux intérieurs belges, dmde, la mer...).
Interfere donc continuellement un champ d’applicationémat, qui s’atta-
che aux bateaux que servent les navigants. La situation’agtadt plus
complexe gu’en matiére de droit du travail, le contrat deatlese superpose.
Le lieu d’exécution du travail est certes le bateau. Maisrsisaul droit
national doit s’appliquer sur celui-ci, s’agit-il du draiti lieu de siege social,
faut-il tenir compte du lieu d'immatriculation du naviredépendamment du
siége social (régle du pavillon), du lieu de cosn du contrat de travail ?

1. LE REGIME RHENAN

Concernant les regles appartenant au corpus dépendantcdaveantion de
Mannheim, la regle applicable apparait dans une premigpeorimnation
aisée a déterminer: ces régles s'appliguent de I'embgacliu Rhin
jusqu’en Suisse Ces regles vont étre édictées par la Commission centrale
pour la navigation du Rhin Mais, a y regarder de plus prés, rien n'est
simple. Certaines regles vont connaitre un champ d’agpicgéographique
plus large parce qu'il va étre accordé aux bateaux du Rhiréddapper de
leur aire de navigation normale. Ainsi, les bateaux, du Rhia pleine mer

ou a la Belgique, ont le droit de choisir telle voie qu'il lgalaira en traver-
sant les Pays-Bas (art.®2Des facilités de circulations (absences de droits de

6 | art. 1* de la convention précise que le Leck et le Waal sont consdggme une partie
du Rhin. Mais la CCNR ne semble pouvoir exercer pleinement &igtion qu’en amont de
Krimpen et Gorinchem (points limites de I'actiorsdearées).

7 La Commission centrale pour la navigation du Rhin se réurgrdsmiere fois en 1816 afin
de discuter de la convention rhénane préconisée lors du €smgr Vienne (1815). Mais les
travaux de la CCNR n’aboutissent qu’en 1831 (convention deevieg). La Commission cen-
trale pour la navigation du Rhin, aujourd’hui située a Stoash, s'avéere étre la plus ancienne
organisation internationale au monde. La CCNR, dans son moftendéonnement actuelle,
résulte de la convention de Mannheim (notamment modifiédlgsatraités de Versailles de
1919 et de Strasbourg de 1963). Il s'agit d’'une organisdatitergouvernementale réunissant
actuellement I'Allemagne, la Belgique, la France, les PBgs-et la Suisse. Chaque pays
membre envoie une délégation deammissaires. Ces délégations déliberent et prennent ac-
tuellement des décisions lors de deux sessions annuelégmrges par des comités d’experts
(par ex. le comité de visite des bateaux). Legsolutions» sont prises a I'unanimité a la suite
de délibérations présentées sous forme geotocoles». Il existe un personnel administratif
regroupé dans unsecrétariat» (une vingtaine de personnes actuellement). Il existe anss
organisation juridictionnelle spécifique au régime rhéné&es tribunaux du Rhin et une cham-
bre des appels tenue au sein de la CCNR #sinca, WALTHER, 1974 ; WbeHRLING, 2008).

8 En cas d'obstacles a la navigation, il est autorisé awabatdu Rhin de prendre aux Pays-
Bas des voies paralléles.
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navigation) sont aussi accordées a ces bateaux dés lolsajtculent sur les
affluents du Rhin (art. 3). De facon plus générale, les hetedu Rhin
peuvent se trouver en situation de sortir du bassin rhénassép sur le
Danube, I'Elbe...). Aussi, dés lors qu’une régle va s'incogr@u batiment,
elle va donc étre efficace la ou il se trouve (par exemplerdgkes fixant les
caractéristiques de la timonerie) y compris ou d’autresdat ne respectant
pas les régles de navigation du Rhin pourront en toute tégeiiculer. A
linverse, il peut étre admis que des batiments n'appariemas a la
navigation du Rhin atteignent ce fleuve, notamment pourtidesports dont
I'origine se trouve dans un pays tiers a la coriearde Mannheim.

La convention indique alors que les conditions de circatatie ces bateaux
seront réglées par des traités bilatéraux entre ce pays eietes pays
contractants a la convention de Mannheim (art. 4). Pour &sdux appar-
tenant a la navigation du Rhin se rendant vers un pays teeragme article
indigue que ces bateaux sont alors soumis au droit natiosali tous les
rapports» quand ils se trouvent sur une voie navigable du pays wac,
si la régle ne s’incorpore pas dans les caractéristiqueérimbi¢s du bateau,
la régle applicable change en fonction des territoiresensds. Il en est ainsi
quand le bateau, méme rattaché a un Etat signataire du deatéannheim,
ne navigue pas sur le Rhin et ses démembrements nommémagrtédegar
le régime rhénan. Par exemple, la Belgique est signataiteaité de Mann-
heim, bien que n’étant pas un pays riverain. Mais si un béatintBun
armateur établi en Belgique peut donc circuler sur le RHesta condition
de respecter la réglementation rhénane. Autrement, lamégitation natio-
nale belge reprend sa priorité. En premiere analyse, il@voiétre ainsi des
regles professionnelles et sociales de chaque pays, a moihexiste de
telles régles dans le régime rhénan.

Concernant les regles du corpus rhénan, nous avons sigmalé tjberté de
circulation accordée aux navires de toutes les nations et du Nord a la
Suisse suppose que le batiment se conforme aux stipulatigis traité et
aux régles de sécurité adjointes. Or concernant la cororedg Mannheim,
trés peu de régles professionnelles s’y trouvent inscdiesctemerit Par
contre, quelques dispositions fondent I'existence deumgents annexes a

9 L'art. 9 de la convention de Mannheim indique que des gagdae la marchandise peuvent
étre embarqués afin d’empécher tout acte de contrebandeagéass des douanesrauront
d'autre droit que de surveiller ces bateaux et leur cargaifo.]. lls prendront part gratui-
tement a la nourriture de I'équipage ; le batelier leur faira a ses frais le feu et la lumiére
nécessaires, mais ils ne pourront ni exiger ni accepter agaétribution». L'art. 26 indique
que les dispositions sur le service des pilotes et des asedtis, et la rétribution qui leur est
due par les bateliers, sont réservées a chaque Etat rivergiiaucun batelier ne sera obligé
de prendre un pilote & son bord. Il s’agit de régles matésel’'importance mineure, sinon
obsoleétes.
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ce traité, qui permettent de connaitre les regles professites en vigueur,
de méme que leur champ d’application géographique. A ce, titotons
I'existence de la convention du 14 décembre 1922 relativeégime des
patentes de bateliers du Rhin (remplacant les art. 15 a 24 dmlvention de
Mannheim, abrogés). L'art.“1de cette convention stipule qude«droit de
conduire un batiment sur le Rhin en amont du pont de Duistbioghfeld
n‘appartient qu'au titulaire d'une patente de batelier dairR». Si I'autori-
sation peut étre accordée pour tout le Rhin, elle n’en estuiiss nécessaire
gue pour ceux qui entendent remonter le fleuve au dela deolatidre
germano-néerlandaise (au niveau du bac de Spijk) en avalugdgbdurg®.
Des patentes de batelier, il faut distinguer les patentdsatiaux, dont les
dispositions propres a la convention de Mannheim indigagpiori qu’elles
ne sont nécessaires que pour une partie du fleuvAvart qu'un bateau
entreprenne son premier voyage sur le Rhin, le propriétaing le
conducteur doit se pourvoir d'un certificat constatant quee bateau a la
solidité et le gréement nécessaires a la navigation de ldipatu fleuve a
laquelle il est destin® (art. 22}*. Or, c’est au travers des régles d'attribution
de la patente de batelier et de celle de bateau (patente elubatjourd’hui
dénommée <¢ertificat de visite») que des régles professionnelles vont
pouvoir étre définies par la Commission centrale pour laigaion du
Rhin'2,

Ces regles professionnelles, en relation avec la sécwit@digation, étaient
fixées dans le Réglement de visite des bateaux du Rhin (88agu RVBR).
Certaines se trouvaient au Reglement des patentes, dad@as un
reglement spécifique au personnel de sécurité des bategpassagers
(2004). Ces dispositions sont aujourd’hui reprises au €&aght relatif au

10 Mais des 1923, il est affirmé gue I'obtention de la grandepi, ou d'un titre équivalent,
nécessite que le postulant démontre qu’il a une suffisam@assance du secteur allant du
bac de Spijk (frontiere entre les Pays-Bas et I'Allemagne$gi’aux écluses d’lffezheim,
entre Karlsruhe et Strasbourg, soit sur tout un secteuretaatval qu’en amont de Duisbourg.
V. notamment le protoc. CCNR n° 22 du 22 déc. 1923.

11 Nous verrons gu’en réalité le champ d’application du RVBR cetad’attribution des certi-
ficats de visite, connait un large champ d’application gépbique. C’est plutot d’'un point de
vue matériel (par catégorie de batiment) et par la concoer@ossible de certificats commu-
nautaires de bateau qu'il existe aujourd’hui quelquestéisia la nécessité de ce certificat
rhénan.

12 .a CCNR est notamment gompétente pour délibérer sur les propositions des Gouver-
nements riverains concernant la prospérité de la navigatio Rhin, spécialement sur celles
qui auraient pour objet de compléter ou de modifier la prése@onvention et les réglements
arrétés en commun (art. 45 b). 4 a Commission Centrale détermine dans les reglements
pris en exécution de l'article 22 de la présente Conventimsiajue de la Convention du 14
déc. 1922 relative au régime des patentes de batelier du, Résncatégories de batiments
exclues totalement ou partiellement du champ dieapbn desdits reglements(art. 23).
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personnel de la navigation sur le Rhin (RPN), entrée en viglgeler juillet
20112 Ce regroupement de régles autrefois placées de facoreégams ces
différents instruments au gré d’'une longue évolution, mErévidemment
une bien meilleure lisibilité des régles professionnedlpplicables aux bate-
liers rhénans. Ces dispositions fixent notamment la goatibn des mem-
bres d’équipage (attestée par un livret de service), la ositipn minimale
des équipages, les temps minimaux de repos et les temps maxihe navi-
gation (attestés par un livre de bord et un tachygraphe),elégences
d’obtention pour les patentes de batelier (honorabilpéitades physiques et
psychiques, connaissances professionnéflds$ RPN comporte donc uni-
quement des regles professionnelles visant la personne mésnavigants.
Mais le RPN n’est pas la seule source du régime rhénan coamtodes
regles professionnelles. Le réeglement de police (RPNR) BMBR continue
finalement d’en accueillir.

Le RPNR a toujours eu pour mission de fixer les régles de a#ivig sur le
Rhin. Il est le plus ancien réglement annexe aux conventibésanes, vu
son role crucidf. Il décrit notamment les regles de route sur le Rhin (sens de
circulation, dépassements, croisement entre bateawessetde circulation,
mise a couple, signalisation fluviale...). Mais par dela cagles de route,
qui peuvent étre assimilées a des regles professionneliesdqelles
s'adressent a des navigants agissant dans le cadre de lgar, mgelques
regles du RPNR continuent de fixer des sujétions plus gisbayant concre-
tement une incidence sur les conditions de travail et de e lzhteliers.
Ainsi les art. 1. 02 et 1. 03 sur les devoirs églipage et du conductéur

Par ailleurs, le réglement de visite (RVBR) regroupe torgoun grand
nombre de dispositions déterminant les caractéristiquaginmlles des
bateaux (dimensionnement des coques, motorisation...)s idaand ces
caractéristiques matérielles vont concerner les postetsagtail, il s'avere
gu'elles deviennent aussi des régles d’hygiéne et de $écparticuliéres

13 Résolution CCNR 2010-1-8. V. le décret n° 2011-717 du 22 juihi2Portant publication
du protocole n° 8 de la résolution 2010-1-8 de la ®CBdoptée le 2 juin 2010 (JO 25 juin).

14 'obtention des patentes du Rhin n’étant réellement némessjue pour le secteur
s’étendant de Spijk a Iffezheim, pour une navigation unmeet en amont d’lffezheim ou en
aval de Spijk, ce sont des certificats de conduite commuair@st sinon nationaux qui
suffisent (V. I'art. 6. 2 du RPN). Le droit rhénast donc ici évacué.

15un premier reéglement de police apparait en 1850, sous Itenge la convention de
Mayence de 1831, précédant celle de Mannheim.

16 Ainsi I'art. 1. 03, §. 1 : Les membres de I'équipage doivent exécuter les ordresqui |
sont donnés par le conducteur dans le cadre de sa respoitgaliis doivent contribuer a
I'observation des prescriptions du présent reglemerdu le 8. 3, al. 1 : kes facultés des
membres en service de I'’équipage minimum (...) ne doiventtpaer@ravées par une fatigue
excessive, les effets de I'alcool, de médicamdrtdrogues ni pour un autre motif
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ayant derechef une incidence sur les conditions de trawesl [ehteliers.

D’autres regles conditionnent étroitement les conditidiexistence de ceux
vivant sur ces bateaux. Parmi ces régles, soulignons celleshapitre 7

(timonerie : chauffage, aération...) et des chapitres 11 &bB@curité aux

postes de travaib, «logements>, «installations & gaz pour usages
domestiques...)"".

Les dispositions du RVBR sont en principe applicables sur l®Rhin et le
contrble de leur effectivité s’effectue, suite a des visitke bateau, par la
délivrance d'un certificat de visite. Mais la encore, il fgwmendre en compte
d’autres données. Les certificats de visite peuvent se fair les autorités
(« Commission de visite) d’'un quelconque Etat riverain, et par les autorités
belges (art. 1. 03). Des certificats @manant d’autres paysent étre admis,
si la Commission centrale du Rhin a admis leur équivalencas Mertains
bateaux échappent partiellement a cette réglementatile-€l ne concerne
gue les bateaux dépassant 20 m. de longueur et dont le voktrsepgrieur

a 100 ni et ne s’applique pas aux bacs. Les péniches au gabRréycinet»

y échappent partiellement quand elles ne circulent queeBéle et les
écluses d'Iffezheim (art. 1. 04%) Aucune des dispositions professionnelles
gue nous avons citées ne doit étre alors mise en ceuvre. Eetl@ace, les
certificats de navigabilité nationaux d’un des Etats r@es suffisent. Quant
aux navires de mer (fluvio-maritime), ils ne doivent répan@ux dispo-
sitions que du chapitre 20 exigeant que ledit navire rép@deexigences
des conventions SOLAS et, le cas échéant, MARPOQuelques rares
dispositions du RVBR, mais non pas celles relatives auxesegrofes-
sionnelles citées, leur sont aussi applicables.

L'ensemble de ces exceptions réinjecte une diversité daatigins, l1a ou
I'on pourrait penser que regne une totale uniformité desesegour des
raisons de sécurité. Cette diversité n'entraine pas dlitaptes variations
quand une équivalence entre normes est établie. Il deméarenvins qu’en
fluvio-maritime, le droit de la mer prend le pas sur le dreitréstre, ce qui
peut aboutir & des situations beaucoup plus hétérogénas auwaconditions

17par exemple, l'art. 12. 4, 8. 2 :Les cuisines doivent comporter : une cuisiniére, un évier
avec décharge, une alimentation en eau potable, un réfuigér (et) suffisamment d’espace
pour le rangement, le travail et les provisions

18 « Péniches de canal : bateau qui ne dépasse pas la longueur de 38,50 m. et ¢autadg
5,05 m. et qui navigue habituellement sur le cdoaRhone ou Rhin.

19 MARPOL : Convention internationale du 2 nov. 1973 pour lavprdion de la pollution
par les navires et protocole de Londres de 1978 (décret r&783du 27 sept. 1983 portant
publication de la convention MARPOL) ; SOLAS : Convention Her sept. 1974 pour la
sauvegarde de la vie humaine en mer (décret n° 80-369 du 1498fiportant publication de
la convention MARPOL).
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matérielles d’existence des navigants.

2. LEs REGIMES JURIDIQUES APPARENTES AU DROIT RHENAN

Les regles apparentées sont celles qui complétent le rétiéman, en rela-
tion avec celles du régime du Rhin. Elles sont apparues aappui de la
Commission centrale et des professionnels pour facil@ertlansports dans
le bassin rhénan. Il en est de deux sortes. Il y a des reglesogtiapparues
de facon collatérale. Elles permettent I'élargissementfaie de l'aire
d’application du régime rhénan (2.1.). D’autres sont appsrpar voie de
filiation : elles complétent le régime rhénan sur son alepplication (2.2.).
C’est & ce niveau que 'on retrouve I'essentiel des reglemkrs spécifiques
au bassin du Rhin (droit du travail et sécurité sociale). gtes addition-
nelles s’appuient les unes sur les autres. Par exemplegles @ équipage et
les modes d’exploitation du bateau (RVBR, puis RPN) ne peuére
détachées de celles en matiere de repos et de temps de, tfixéaib par
ailleurs : a limage du monde maritime, le travail a bordasen effet
couramment organisé par « quart ».

En principe, 'ensemble de ces régles devrait aboutir & gime juridique
tout a la fois plus robuste et plus ouvert. Un des objectifsremifestement
de faciliter I'interconnexion du Rhin avec le réseau fluvadjacent et
européen. Mais le résultat apparait mitigé tant il existeempilement de
textes dont les aires matérielles et géographiques d@gimih ou les
contenus, certes approchants, restent variés.

2.1. LESDISPOSITIONSCOLLATERALES

Deux corpus de regles miment un tant soit peu le régime rhé&nhgrer-
mettent ainsi aux bateaux dont I'aire de déplacement siattau Rhin de
circuler aisément du fleuve a ses attaches. Il y a d’abordégime juridique
assez ancien, le régime mosellan, qui s’appuie sur I'exigt@’une conne-
xion au Rhin et participe donc d’'une extension du régimeahgR.1.1.). Il y
a surtout un mouvement récent d’unification juridique ateau européen, et
prenant pour exemple le régime rhénaroéMiuinc, 2006) (2.1.2.).

2.1.1. Le régime mosellan

De facon liminaire, notons que s'il existe un régime spgaidéi a la Moselle,
affluent du Rhin,a contrario il n’existe pas de régime uniforme pour la
Meuse et I'Escaut. Pourtant, comme le Rhin, la Meuse et #Essont aussi
des fleuves internationaux qui traversent la France, |giBeé et les Pays-
Bas et dont 'embouchure est située non loin du delta du Rband|
Rhin/Escaut). On a donc pu chercher a adapter le régime devigation de
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ces fleuves pareillement au Rhin. Mais concernant 'Esdayta eu échec
d’un régime réellement comm&inDe méme, il n’existe ni régime unique ni
administration commune pour la navigation sur lauség.

Concernant la Moselle, une convention internationale a dé conclue le
27 octobre 1956 entre la France, le Luxembourg et I'Allene&grOr, les
articles 28 et s. de cette convention fixent un régime degadigin et un
mode d’administration qui reprend en partie le régime dinRhCes dispo-
sitions prévoient également un alignement futur sur lemégrhénan (art.
30). Les patentes de bateliers du Rhin sont valables sur telMo méme s'il
existe parallélement des patentes spécifiques a la Mogatle 33). Mais
surtout, I'article 32 énonce queles reglements applicables sur le Rhin au
1° janvier 1956 et concernarijt..] la police, la santé, la sécurité sociale, la
visite des bateaux et le minimum d'équipage, seront applésasur la
Moselle sous réserve des modifications et adaptstio

On a donc ici un régime juridique potentiellement communeste Rhin et
la Moselle et dont le contenu concerne de prés les reglesgsiohnelles et
sociales. Mais le régime mosellan, applicable du confladenta Moselle au
Rhin jusqu’a Metz n’est applicable qu'aux transports tfeorgaliers. Donc,
concernant les régles sociales et professionnelles degoeegtout dépend
finalement de la nature du transport sur le trongcon condjdée qui est
évidemment une source de complication.

20| 3 liberté de navigation a été posée dés 1792 (décret de lee@thon du 16 nov. 1792,
puis traité de La Haye du 16 mai 1795). Cette liberté de nawvigafinsi que certaines de ses
conditions annexes, sont de nouveau affirmées par I’Antd fiu congrés de Vienne en 1815,
les dispositions visant toutes ensemble la Meuse, la Mosll'Escaut, tandis qu'il est
indiqué que le régime de navigation devra se rapprocherug pbssible de celui du Rhin.
Mais les rivalités nationales et celles opposant les pd&swtrs a Rotterdam empécheront
tout régime uniforme de navigation : échec du traité de Lesdtu 26 juin 1831, puis d'une
convention bilatérale du 3 avril 1925, prévoyant la mise dsmce d'une administration
commune. Nonobstant le droit communautaire, le régimeligmie international de I'Escaut
n’est donc que le résultat de la conjonction d’arrangememntaccords spéciaux et il n’y a pas
d’administration commune @&ens, 1967). Il existe pourtant aujourd’hui une Commission
internationale de I'Escaut, mais dont le seul objectif estgestion de l'eau (traité de
Charleville-Méziéres du 26 avril 1994, puis traité de Gand3ddéc. 2002, dont les dispo-
sitions sont applicables aussi a la Meuse : création d'wmenussion internationale de la
Meuse pour la gestion de I'eau. Sur cette questiod;Arcent, 1997).

21 concernant la Meuse, il existe une convention bilatérateeda Belgique et les Pays-Bas
du 12 mai 1863. Elle ne fixe qu'un régime commun de la gestied’@hu pour faciliter la
navigation, ainsi qu’une liste de travaux a engager favoriser la navigation.

22 pgcret n° 57-22 du 7 janv. 1957portant publication du traité sur la question sarroise, de
la convention au sujet de la canalisation de la Mosglle) » (JO du 10 janv. 1957, p. 534 et
s.).

23\, notamment les art. 31 (régime douanier) et 34 et s. (&sdhent de tribunaux spécifi-
ques, d'une Commission...) du traité de Luxembourd3fs.
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2.1.2. Le droit de I'Union européenne

Le droit fluvial communautaire apparait comme un ensemlideré&les
collatérales a celles du bassin rhénan en ce que le droiamhgimnspiré les
dispositions européennes qui sont progressivement agataut en ne les
remplacant pas. C’est au pourtour de I'aire d’applicatiea tkgles issues de
la convention de Mannheim que s’appliqgue un droit commuaiegit qui
aurait pourtant vocation a s'y appliquer. Concernant ldtdgrmfessionnel,
on constate ainsi que les directives n° 82/714/CEE du 4 oet@B82 et
n° 2006/87/CE du 12 décembre 2608ur les prescriptions techniques des
bateaux reprennent les régles rhénanes du RVBR, notammentgles
concernant la timonerie, la sécurité aux postes de tralmilpgement de
I'équipagé®... Cependant, la directive n° 2006/87/CE, contrairement a la
directive n° 82/714/CEE, intégre plus complétement le Rfans son ere
d’influence. Déja, le Rhin, en 1982 comme en 2006, integobakement la
«zone 3» de la classification des voies navigables communautaiegen-
dant, le droit communautaire énonce I'existence d’'une zo0Re> correspon-
dant a la partie du Rhin pour laquelle une patente de bateaifesssaire, et
renvoie explicitement aux exigences et procédures deevikitRVBR pour
le Rhin. Mais avec la directive communautaire de 2006, |esficats com-
munautaires pour bateau les plus récents permettent undation sur le
Rhin, a condition gqu’il y ait conformité avec les prescripts du régime
rhénan, parallelement (art. 3, dir. 2006/87REE)

Mais le mimétisme du droit communautaire par rapport autdrgnan ne
peut étre total : nous sommes en présence de directivespamae regle-
ments européens. De plus, la directive n° 2006/87/CE fixsiagan annexes,
a titre transitoire, de nombreuses exceptions aux regledi@pose, spécia-
lement pour les bateaux déja en circulatio&n réalité, on percoit un conflit
entre deux légitimités (@mTeR, 2013). Alors que la Commission centrale
pour la navigation du Rhin se félicite de sa contributiortdrigue a I'émer-

24 Respectivement JOCE L 301 du 28 oct. 1982 et JOCE9LAA 30 déc. 2006.

25 Auparavant, la directive n° 76/135/CEE du 20 janv. 1976 (JQCH, 29 janv. 1976) ne
cherchait qu’a faciliter la reconnaissance réciproqueeehtats membres des certificats de
navigabilité nationaux. Mais la prescription de normestégues communes aux batiments
était repoussée a plus tard.

26 par ailleurs, si la patente de batelier du Rhin permet un@gaten sur I'ensemble des

voies intérieures communautaires, a linverse il n'y a pasonnaissance de droit des
certificats de conduite nationaux pour une circulationlsiRhin (V. les art. 2 et 3. 2 de la dir.

n° 91/672/CEE du 16 déc. 1991, JOCE L 373, 31 déc. 1991). C'esaspar cas que la

CCNR reconnait les certificats de conduite nationaux comraetétalides sur le Rhin

(Annexe D du RPN).

27 Ainsi les mentions &IRT» (art. 24. 2) et AR (art. 24. 3) présentes a I'Annexe Il de la
directive.
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gence d'un droit fluvial communautaire, tout en soutenamg & particu-
larisme rhénan doit étre préservéodirincer 1987 ; WberrLING, 2006), les
instances communautaires ont ainsi pointé du doigt le fidinarmonisation
réglementaire que constituent les commissions fluvial&ous sommes en
effet en présence de régles dorénavant similaires : poudgs lors mainte-
nir le particularisme rhénan ? Toutefois, notons que lét @@mmunautaire
ne permet pas une compléte intégration des régles au ninanational. La
ou le droit rhénan est un droit strictement uniforme sur sioa dappli-
cation, le droit communautaire impose seulement sur lesagénatieres des
législations nationales convergerites

2.2. LESREGLESCOMPLEMENTAIRES

Il existe un ensemble de régles initiée par la Commissionrakenpour la

navigation du Rhin, dont le champ d’application géograpligecouvre au
moins celui de la convention de Mannheim, mais qui he sonupaspartie

intégrante du régime rhénan. Et c’est a ce niveau que I'osouret I'essentiel

des regles de droit social, indépendamment des reglessgiofmelles ayant
un lien direct avec le régime rhénan (tel le RPN), parce tpchges a la
sécurité de navigation des bateaux.

Soulignons que la compétence matérielle de la CCNR estrdi@tée par son
objet : faciliter la libre navigation sur le Rhin. Afin d&indre cet objectif,
la CCNR est compétente en particulier vis-a-vis de toutestipre relative a
la sécurité de la navigation, ce qui inclut celle relativex &guipages : |l
s'agit d'une «compétence exclusiwede la Commission. Quant aux autres
guestions sociales, elles n’entrent pas dans cette conggeéxclusive, sauf
a devenir une restriction a la navigation, restriction lgg'agirait alors de
lever. Mais elles ne sont pas non plus étrangeres au r6le @ertanission.
La valorisation des métiers de la batellerie, la formatioofgssionnelle, les
conditions d’emploi et de travail sont de la&cempétence concurrentede la
CCNR et des Etats La Commission pourrait donc intervenir, mais avec
I'aval de tous les Etats signataires de la convention de keinm de méme

28\/. la communication de la Commission européenne sur la ptiomdu transport par voies
navigables Naiades» (Com (2006) 6 final, 17-1-2006), p. 13/14.

29 Les art. 5 a 7 de la directive n° 2006/87/CE du 12 déc. 1986riaatd au demeurant un
certain nombre de dérogations nationales aux prescriptpp@sentées dans ses Annexes,
fixant elles-mémes souvent des normes de sécurité mirsmalepeuvent donc étre durcies au
gré de considérations nationales.

30 protocole n° 10 ®rincipes d'interprétation de I'’Acte de Mannhein{2003-11-10), notam-
ment les principes 1. 1. (compétences exclusives de la Caium)s 2. 4. 2. (les prescriptions
de droit social ne sont pas en principe des restrictions #ida havigation) ; Sur les compé-
tences concurrentes, V. la note du Secrétariat de la CCNR cotantde protocole 2003-11-
10 : points B 1) et B 3).
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que les Etats peuvent prendre des mesures, dont des meatioesies, dans
le respect de la réglementation rhénane, c’'est-a-dire ditiom que les
dispositions étatiques ne soient pas contraires a cel&eggar la Commis-
sion au titre de sa compétence exclusive.

C’est finalement au titre de ce partage de compétences, paisdes
procédures spécifiques, gu’un droit social propre au Rhénéaélaboré : la
voie a été celle de traités internationaux, laissant autsHaaresponsabilité
de trouver la solution idoine, mais pour lesquels la CCNRw&jan réle
d’'incubateur, tandis que le bureau international du ttg@iliT) apportait un
soutien technique a la négociation. Deux séries d’acconi€t® conclus.
Une premiére série d’accords porte sur les régles de cadrdimen matiére
de sécurité sociale pour le personnel navigant : un pretrage des 1950
(convention de Paris du 27 juil. 1950), révisé par un secaeodrad, conclu le
13 février 1961 a Geneve, lui-méme suivi par un accord du 3@&mbre
1979. Ces accords ont pu concerner des Etats non membresateviention
de Mannheim (Geutz, 1981§". Cependant, I'accord de 1961, révisé en 1979,
est aujourd’hui en grande partie remplacée par le droit conamtaire, en
'occurrence le réglement communautaire (CE) n° 883/2004268 auvril
20042, pour lequel néanmoins un accord dérogatoire spécifiquRkin a
été signé le 23 décembre 26G10Au final, I'accord de 1961 en matiére de
sécurité sociale ne reste plus applicable qu'aaticel avec le droit suisse.

Ces accords successifs ont permis un réel progrés. La oualediens,

ressortissant d’'un Etat, possiblement domiciliés dansutre gays, travail-
lant pour un employeur étranger sur un bateau s’affranehtsggulierement
des frontiéres, ne pouvaient bénéficier aisément de lrahke des presta-
tions de sécurité sociale, a moins d’'une double affiligtioes conventions

3loutre la France, la Suisse, I'Allemagne, la Belgique, legsfas, le Royaume-Uni et le
Luxembourg ont été signataires de I'accord de 1979. Cet dcapplique, «sur le territoire
des parties contractantes, a toutes les personnes qui sopnbété soumises en qualité de
bateliers rhénans a la législation de I'une ou de plusieues gharties contractantes, ainsi
gu'aux membres de leur famille et a leurs survivam{@rt. 2). L’accord ne s’applique pas aux
navires de mer remontant le fleuve.

32 JOCE L 166, 30 avril 2004.

33’art. 16, §. 1 du régl. (CE) n° 883/2004 autorise des déiogat par accord entre Etats,
aux art. 11 & 15 du réglement communautaire. L'accord dévogadétermine quelle
Iégislation de sécurité sociale est applicable aux baseliénans. Prioritairement, la Iégis-
lation nationale applicable est celle du siege social detriéprise dont reléve le bateau sur
lequel travaille le batelier, quand le siege est situé dansdes pays signataires de I'accord du
23 déc. 2010 (Allemagne, Belgique, France, Luxembourg, Bag3. A défaut de siége dans
'un de ces pays, est applicable la législation du lieu deulecsrsale ; a défaut encore, il
s'agira de la loi du lieu de siége du propriétaire du bateaandul est dans un des Etats
signataires. Pour les artisans, un critére par défaut peuts8iieu d'immatriculation du bateau
ou un port d’attache situé dans un des Etats sigeat
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internationales novatrices ont permis qu’ils ne soiertacdtes globalement
gu’a un seul régime national de sécurité sociale pour umigispnné. Les
premiers accords rhénans d’aprés-guerre ont d’ailleégraimodeéle pour le
droit communautaire naissant en matiére de sécurité sodrlis, inver-
sement, les accords rhénans se sont de plus en plus appuyks dsoit
communautaire (kutz, 1981).

La seconde série d’accords concerne les conditions deiltdes bateliers
rhénans. A ce niveau, une seule convention est longtemigseres vigueur,

ce qui a pesé sur sa réelle application : il s’agit de la cotive de Genéeve
du 21 mai 195%. Cet accord a de plus immédiatement souffert de n’avoir
pas pris en compte I'exploitation des batiments en navagasemi-continue
ou continue, alors que ces modes d’exploitation ont conau péein déve-
loppement dans I'aprés-guerre. La convention de Geneve 984 fixe
notamment des régles en matiere de repos de nuit en coursviggatian,
d’heures supplémentaires, détermine les droits a congdohsdaire et aux
congés payes.

L’accord de 1954 était et reste applicablé ord de tous les bateaux
affectés pour des fins commerciales au transport de madibas et admis a
naviguer sur le Rhin en vertu de larticle 22 de la conventide
Mannheim. Il n’est donc pas seulement applicable aux personnagusant
a bord d’'un bateau dont la nationalité ressortirait d’'unspsignataire, mais
d'un quelconque batiment admis a circuler sur le Rhin enuvelt la
réglementation rhénane (ce qui inclut, par exemple, ureliateoate arrivant
du bassin du Danube, mais admis a naviguer sur le Rhin pdet’'dé la
reconnaissance par la CCNR de son permis de navigationgilRaurs, si
certaines régles de I'accord visent aussi le personnetjaat/non salarié, on
notera que ces régles ne s’appliquent pas au personnel thesiba passa-
gers. L’accord vise encore le personnel d’un bateau du Rjuinviendrait a
sortir du domaine géographique d'application de la corigentde
Mannheim, sauf si le trajet effectué par le batiment estéotant extérieur a
cette aire d'applicatich

34 par exemple, I'accord de Paris du 27 juil. 1950 posait Ieqipie que le régime de sécurité
sociale applicable était celui du siege social de I'entsgprMais il pouvait y avoir une
totalisation des périodes d’affiliation sous dive¥gimes pour le calcul du droit a prestations.

35| 'accord de Genéve du 21 mai 1954 a été précédé par une danvele 1950, mais qui
n'a pas été ratifiée. L’accord de 1954 a fait I'objet d’uneiséon le 24 mai 1963, cependant
celle-ci n’a pu étre mise en ceuvre.

36 Complication supplémentaire, I'accord de 1954 est péstiednt applicable quand le bateau
(du Rhin) navigue principalement hors du Rhin (art. 4, §. 1)idMatte regle démontre bien
que les dispositions de la convention de 1954 peuvent traurgéappliquer en dehors méme
de l'aire géographique d’application de la convention denMeeim, totalement ou du moins
partiellement.
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Mais cet accord est-il applicable contre le droit frangaiscas ou il compor-
terait des régles moins favorables que le droit nationais diamesure ou les
traités internationaux priment le droit national ? Le Cdés transports (art.
L. 4512-1) renvoie certes a cette convention pour indiqueéglig s’applique

dés lors que le bateau est assujetti au régime rhénan, cesgbien la

marque d’'un régime dérogatoire admis par le droit natiomaméme. Nous
verrons pourtant qu'’il est nécessaire de faire une placedenits nationaux.

Et cette place va étre d'autant plus importante que les dispos de

I'accord de 1954 sont de longue date obsolétes.

De plus, un nouvel accord vient d’étre signé le 15 février26til ne s’agit
plus ici d'un traité international mais d’'une conventionllective euro-
péenne négociée sous I'égide des instances européenr@iahfe de ce
fait aux seuls navigants salariés, mais sur I'ensemble ritciee de I'Union
européenne, cet accord marginalise le texte de 1954. Ildixenouvelles
regles en matiere de durée normale et maximale du travail etagiére de
repos. Il ne distingue pas entre les modes de navigation lesisormes
posées permettent en tout état de cause que I'exploitatidnatdment soit
seulement diurne ou semi-continue et contfuk’accord du 15 février
2012 devrait étre prochainement annexé a un reglement @mofpes cet
instant, le reglement et son annexe seront directemenicapfds, nonobs-
tant le fait que les nouvelles dispositions autoriseronnise en ceuvre de
régles nationales plus protectrices pour les gafari

3. LES REGLES ETRANGERES AU REGIME RHENAN

L'existence de regles uniformes émanant de la Commissiotrale ou des
regles complémentaires, sinon de regles collatéralesppéehe effective-
ment pas I'existence de régles professionnelle ou socigtiesgéres au
régime rhénan. Il y a a cela plusieurs raisons. D’abord, ¢g&wé rhénan et
ses regles apparentées ne traitent pas de tout. Des lodrolés nationaux
retrouvent leur empire. En complément, le principe de Fergublic social

peut commander I'application d'une regle nationale plustgmtrice. En
deuxieme lieu, continuellement interfére un domaine nitéapplication.

Par exemple, la convention de Mannheim, comme le traitéesucdnditions
de travail du 21 mai 1954 (V. art. 1, 8. 2) ne s’appliquent pasus les

37 Ainsi, la cl. 4 de I'accord autorise jusqu’a 14 H. de travpibtidien et un repos ininterrom-
pu pouvant descendre a 6 H. consécutives. La cl. 5 permeatragat 31 jours de travail consé-
cutifs. Il est également prévu une comptabilisation dessjale repos en fonction du nombre
de jours consécutifs de travail. De telles dispositionsrgttent en particulier I'organisation
du travail par quart dans une navigation en continue avepéesdes de navigation puis des
périodes de repos a terre.

38v.cl. 1,8 3etcl 17. Signalons que 'accord européen asitémps de travail et de repos
du 15 fév. 2012 s’applique également au persoramégant des bateaux de passagers.
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bateaux, notamment aux plus petits et surtout aux navirexteént du
fluvio-maritime. En troisiéme lieu, si I'on veut admettraale bassin rhénan
comprend également la Meuse, le Neckar, le Main, la Mosediron
I'Escaut et différents canaux de jonction, on constate taieeld’application
du régime rhénan ne comprend pas l'intégralitéedecours d’eaux.

Et dés lors, sur quels criteres décider de l'application eleoti tel droit
national ? Il apparait que le droit social fluvial francpisut trouver a s'ap-
pliquer en complément du régime rhénan ou apparenté. Auutamerappe-
lons que lart. L. 4512-1 du Code des transports fait cerédérence a
'accord de 1954 mais que, dans le méme temps, il n'existeraudispo-
sition du Code des transports ou de la réglementation frem¢an particu-
lier, le décret n° 2007-14 du 4 janv. 2007 sur 'aménagementedhps de
travail dans le transport fluvial, modifiant le décret n>BBL1 ; V. aujour-
d’hui les art. D. 4511-1 et s. C. transp.) qui permette d'&ede droit fran-
cais. De plus, larticle 5 du traité de 1954 énonce que touspadition
|égislative, coutumiére ou conventionnelle plus favoeadst considérée non
contraire a celles de I'accord : un droit national est damdmit de complé-
ter cet accord quand la disposition s’avere plus protextiic travailleur. Ce
sera tres souvent le cas, compte tenu de I'andiémteel’accord rhénan.

Quant a I'application effective du droit francgais ou d’urtraudroit national,
il faut se référer au reglement (CE) n° 593/2008 du 17 juing@€80r la loi
applicable aux obligations contractueffesL’employeur et le navigant
peuvent deés lors choisir le droit national applicable (rxstant I'accord de
1954). Le choix de cette loi sera cependant écarté si leili@wvase prévaut
de dispositions plus protectrices de la loi applicable 2aaéfle choif’.
Cette loi applicable a défaut de choix est celle du lieu diexi@n habituelle
du travaif*. Mais pour le personnel navigant sur le Rhin, ce lieu d’etiéou
habituelle n’existant souvent pas (sauf si son travail améne qu’'a effec-
tuer des trajets locaux et essentiellement nationaux)erzels lieu de I'éta-
blissement d’embauche qui jouera (art. 8, §. 33 moins qu'il résulte de
'ensemble des circonstances que le contrat de travail gts des liens
plus étroits avec un autre pays(art. 8, 8. 4). Le lieu détablissement
d’embauche, notion matérielle, pose en I'occurrence diirtgntes difficul-

39 JOUE L 177 du 4 juil. 2008.
40 Art, 3, 8. 1etart. 8, 8. 1 du reglement commuaiae.

41 En effet, le §. 1 de l'art. 8 du reglement (CE) n° 593/2008 céenau droit national applica-
ble a défaut d’'un choix explicite des parties au contratngu@ne peut pas étre dérogé par
une convention a la loi d’'un pays, celle-ci étant d’ordrelul©r, « a défaut de choix exercé
par les parties, le contrat individuel de travail est régirda loi du pays dans lequel ou, &
défaut, a partir duquel le travailleur, en exécution du gamt accomplit habituellement son
travail » (art. 8, §. 2).
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tés2 Ces diens plus étroits> pourraient étre les lieux d’embarquement et de
débarquement les plus couramment usités, qui peuventspamdre au lieu
de résidence du salarié, mais aussi au lieu de relache daubaieon la
résidence de I'employeur. En I'état actuel du droit, il séardit que la
jurisprudence fasse prévaloir le droit du pays a partir @ldg travailleur
prendrait régulierement son service, recevant a cettesmotaes consignes,
pour désigner un lieu habituel de travail, donnant a cettdonoune
importance primordiafé

En bref, méme si pratiquement les parties ont fixé le drgiiapble par une
clause contractuelle, la régle du travail que va choisiutgjen cas de litige
reste problématique. De plus, nonobstant le droit professl rhénan et
I'application de I'accord de 1954, rien n'empéche que ladpplicable soit
celle d’'un pays étranger au bassin rhénan, par exemple umehpé&cheque
naviguant sur le Rhin a partir de I'Elbe et du MittelKanal. $eule limite a
ce cas de figure nous semble venir des regles relatives avigatian, au
cabotage et aux transports internationaux sur le Rhin. &irersa portée est
aujourd’hui extrémement réduite par I'effet des difféseétargissements de
I'Union européenne. Car ces transports, paradoxalememtyporégime juri-
dique qui préna des l'origine la liberté de navigation suRlen a I'égard de
toutes les nations, ne sont plus entierement libres. LeoBotd n° 2 du 17
octobre 1979 réserve la libre circulation aux bateaux dgs p@nataires de
I'accord de Mannheim et aux Etats de I'Union européenneprnéaut-il
gu’ils aient les titres idoinés

42y peut certes s’'agir du lieu du siege social de I'entreprimais encore d'une simple
succursale ou agence gque posséderait I'entreprise etiagmtaquelle I'entreprise assurerait
la gestion de son personnel. Pour de petits bateliers desgdhtiel de I'infrastructure indus-
trielle peut se limiter au bateau, la détermination d’unméat stable fixant le lieu de I'établis-
sement peut se résumer a divers indices tels le lieu d'inicnddtion du batiment, le lieu
d’enregistrement de I'entreprise sur un registre de cormendou auprés de la chambre
nationale de la batellerie artisanale, pour la €gan

43 Cest du moins ce qui résulte de diverses jurisprudencesrzdes ou européennes en
matiere routiere ( CJUE, Koelzsch» , 15 mars 2011, C-29/10 ;r@ss 2011) ou aérienne

(Soc., 11 avril 2012, Rev. dr. transp. mob., avril/juin 20EBronique droit social des

transports, 8. 16).

44 e document attestant gue le bateau fait partie de la n@mgdu Rhin n’est délivré que
par un Etat signataire du traité de Mannheim ou un Etat medibié&nion européenne, sur la
foi d’'une immatriculation nationale du bateau ou, a défaatfonction du domicile ou de la
résidence habituelle du propriétaire ou sur la base du siégal de I'entreprise du propriétai-
re du bateau. Il faut que le propriétaire, personne physigitiéa nationalité de I'un des Etats
de I'Union, ainsi que son domicile ou sa résidence habiwddins un de ces Etats. En tant que
personne morale, il faut que I'entreprise ait été constittiéns un Etat membre, que le siége
social, le siege de I'activité commerciale et le lieu d'@itation habituel du bateau s’y trou-
vent. Il faut encore que les dirigeants majoritaires so@g ressortissants de I'Union euro-
péenne (application coordonnée de l'art. 2 conv. de Mammhai §. 3 du protocole de signa-
ture du protocole additionnel n° 2 de 1979, de IsoR#ion CCNR n° 1984-|-3 {art. 1 & 3}).
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ConcLusioN

Par dela I'application des regles uniformes du droit rhérmai comporte
assurément des regles sociales (par I'incidence qu’onelfies profession-
nelles sur les conditions de travail et de vie des bateliers)constate une
grande variété de régles applicables en matiere socialgof@evant tout les
sources du droit qui varient (lois nationales, regles comamtaires, traités
internationaux...), plus que leur contenu. Mais cette Sibmane permet
aucunement la mise en lumiére d'un régime juridique unicgiable et
structuré a destination des navigants du bassimarhé

En effet, il existe une intrication de plus en plus forte di @& I'influence
réciproque entre droit communautaire, droit rhénan ettslnoationaux. Du
coup, les normes apparaissent comme similaires, sans gueiant il y ait
identité®. Le Rhin communique avec une bonne partie du réseau fluvial
européen et les bateaux en provenance de toute I'Union pedgeormais y
circuler beaucoup plus facilement. Mais les patentes nEnee bateau et de
batelier ne sont plus une stricte nécessité. La CCNR peat &étrenée a
reconnaitre divers certificats de bateau ou de conduiterdgélpar différents
Etats membres de I'Union. Le Rhin communique avec la meruc@ermet
le développement d’'une activité fluvio-maritime happée lpadroit mariti-
me.

Le récent accord européen du 15 février 2012 devrait cepeag@orter une
relative clarification en posant un socle commun en matiEreepos et de
durée du travail pour les bateliers, bien au dela du baséimarin Cet accord
collectif n’empéchera pas néanmoins les conflits de loisonales dans
'espace et le maintien d’une grande diversité des sitnatspciales sur le
Rhin tant que ne seront posées par le droit communautaitdgrd&aregles
gue des normea minimaet tant que la question des rémunérations n'aura
pas été prise a bras-le-corps par les instances et les ag®Isociaux, au
niveau européen.
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