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fr/de/nl

L CCNE,

RESOLUTIONS ADOPTEES LORS DE LA SESSION DE PRINTEMPS 2017

PROTOCOLE 1

Ouverture de la session — Adoption de I'ordre du jour
Composition de la Commission centrale

Pas de résolution.

PROTOCOLE 2
Coopération de la CCNR avec I’'Union européenne

Pas de résolution.

PROTOCOLE 3

Travaux du Comité européen pour I'élaboration de standards dans le domaine
de la navigation intérieure (CESNI)

Pas de résolution.

PROTOCOLE 4
Coopération de la CCNR avec les Organisations internationales

Pas de résolution.

PROTOCOLE 5
Questions juridiques

Pas de résolution.
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PROTOCOLE 6

Plainte de Fahrverein Nibelungenland e.V. et Wirtschafts- &
Verkehrsverein Lampertheim e.V.

Résolution
La Commission centrale,
aprées avoir pris acte du rapport du Président de son Comité du droit fluvial,
charge son Secrétaire général d’adresser la lettre en annexe aux plaignants.

Annexe
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Annexe au protocole 6

Maitre,

Conformément a l'article 45, paragraphe 1, lettre a) de I'Acte de Mannheim, la CCNR a examiné la
plainte de Fahrverein Nibelungenland e.V. et Wirtschafts-& Verkehrsverein Lampertheim e.V., en date
du 28 octobre 2016. Invoquant I'article 28 de I'Acte de Mannheim, les requérants alléguent que le non-
maintien en état du chenal du Rhin sous la forme du vieux Rhin de Lampertheim entre le p.k. 2,6 du
vieux Rhin et le p.k. 4,75 du vieux Rhin, constitue une violation de la disposition susmentionnée.

Conformément a l'article 45, paragraphe 1, lettre a) de I'Acte de Mannheim, la CCNR examine toutes
les plaintes auxquelles donne lieu l'application de cette Convention et des réglements et régles
convenues par les gouvernements des Etats riverains du Rhin. Cette affaire concerne un ancien bras
du Rhin et non le Rhin en tant que tel. La question de savoir si, compte tenu de ce fait, il s'agit de
l'application de I'Acte de Mannheim, c'est a dire de savoir si I'Acte de Mannheim est applicable aux
anciens bras du Rhin, n’est pas déterminante ici.

Conformément a l'article 2 du Réglement concernant le droit de plainte, une plainte peut étre déposée
suite a des décisions, des actions ou a I'omission d'actions. Dans le cas présent, il s'agit de I'omission
d'un dragage du Lampertheimer Altrhein, ou plus précisément de la décision correspondante de
l'autorité compétente de ne pas procéder a un tel dragage.

En leur qualité d'associations enregistrées, les deux plaignants - le Fahrverein Nibelungenland e.V. et
le Wirtschafts- und Verkehrsverein Lampertheim e.V. - sont des personnes morales et sont habilitées
a déposer plainte, dés lors qu'il s'agit d'un intérét légitime, conformément a l'article 3 du Réglement
concernant le droit de plainte. En tant qu'exploitant du bac, le dragage constitue un intérét légitime
pour l'association, étant donné que, malgré son faible enfoncement, le bac ne peut étre exploité qu'en
présence d'un niveau d'eau élevé du Rhin en raison des hauts-fonds qui se sont formés dans le
secteur concerné de cet ancien bras du Rhin. Comme son nom lindique, le Wirtschafts- und
Verkehrsverein Lampertheim e.V. a été fondé pour ceuvrer en faveur de I'économie et du transport a
Lampertheim et, a ce titre, a €également un intérét lIégitime au bon déroulement du trafic sur cet ancien
bras du Rhin.

Les plaignants invoquent l'article 28, paragraphe 1, 1ére phrase de I'Acte de Mannheim. Cet article
dispose que les Parties contractantes sont dans I'obligation d'assurer et de préserver le bon état du
« chenal navigable du Rhin ». Toutefois, il ne s'agit pas ici du cours principal du Rhin, mais d'un
ancien bras du Rhin. A I'époque de la signature de I'Acte de Mannheim, en 1868, ce bras faisait
toutefois encore partie du cours principal navigable. Selon leurs indications, le percement de
I'embouchure a cet endroit n'est intervenu qu'en 1879. De nombreux éléments permettent de conclure
gue les anciens bras du Rhin ne font pas partie des eaux navigables du Rhin au sens de l'article 28.
En particulier, la révision exhaustive de I'Acte de Mannheim intervenue en 1963 permet de conclure a
une application non pas sur la base de I'état qui prévalait sur le plan historique lors de la signature de
I'Acte de Mannheim en 1868, mais sur la base de I'état actuel. Toutefois, ce point n'est pas
déterminant et tel est le cas aussi en ce qui concerne la question de savoir si l'article 28, paragraphe
1, lere phrase permet de conclure a la possibilité pour des tiers de faire valoir un droit au
désenvasement vis-a-vis de la Partie contractante. En effet, I'article 24 s'oppose a un tel droit au
désenvasement pour permettre l'exploitation d'un bac. En effet, conformément a cet article, les
dispositions de I'Acte de Mannheim, c'est-a-dire aussi son article 28, ne visent pas la navigation de
transfert d'une rive a l'autre. Or, c'est bien ce dont il s'agit ici, c’est-a-dire du transfert d’'une rive a la
rive opposée, puisqu'il s'agit de rendre possible I'exploitation d'un bac. L'exception mentionnée a
l'article 24 pour laguelle seraient applicables les dispositions de I'’Acte de Mannheim ne concerne que
les infractions au sens de l'article 32, qui ne sont pas pertinentes a cet égard.

En vertu de ce qui précéde, la CCNR estime la plainte non fondée.
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PROTOCOLE 7
Situation économique de la navigation intérieure européenne

Résolution

La Commission centrale,

ayant pris acte du rapport oral du président de son Comité économique,

prend acte du rapport sur la situation économique de la navigation intérieure européenne pour

'année 2016.

Annexe
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Annexe au protocole 7

1. Focus sur le transport de marchandises en 2016

Les volumes de marchandises transportés sur le Rhin au cours de I'année 2016 ont été fortement
impactés par les périodes de basses eaux. Une période de basses eaux est survenue au cours de
'année 2015 entre les mois d'ao(t et octobre impactant significativement la prestation de transport
fluvial sur le Rhin au cours du dernier semestre 2015. Le premier semestre de I'année 2016 a alors
donné lieu a une reprise du trafic qui a néanmoins eu quelques difficultés a retrouver les niveaux de
trafic du premier semestre 2015. Lorsque I'on compare le premier semestre de I'année 2016 au
premier semestre de I'année 2015, nous avons en effet une diminution de 4.9% de la prestation de
transport sur le Rhin traditionnel (et une diminution de 2.2% du volume de biens transportés). Le
second semestre de I'année 2016 a également connu une période de basses eaux, qui a cependant
démarré plus tard que celle qui a impacté I'année 2015. L'impact sur le trafic rhénan a en effet été
significatif a partir d’octobre 2016. Ces conditions d’hydraulicité, plus avantageuses qu'en 2015, ont
permis une augmentation de la prestation de transport de 4.8% entre le 2° semestre 2015 et le 2°
semestre 2016 (et une augmentation de 3.9% du volume de biens transportés).

Néanmoins il convient de noter que la prestation de transport observée sur le Rhin traditionnel au
cours du 2°semestre 2016 est respectivement 13% et 14% moins importante que lors des
2° semestres 2014 et 2013, signe de I'impact de la période des basses eaux a la fin de I'année 2016.

Figure 1 - Transport de marchandises sur le Rhin traditionnel — Prestation de transport mensuel en
millions de TKM
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L'année 2016 a également mis en avant la réactivité importante du secteur pour augmenter les
volumes de transport lorsque les conditions d’hydraulicité sont favorables. Le mois de novembre 2016
en est la démonstration avec une prestation de transport qui est remontée au niveau mensuel moyen
des 4 derniéres années alors que le mois d’octobre avait connu une diminution de 25% par rapport a
ce niveau moyen. De méme, sur la figure 2, nous observons qu’en dehors des périodes de basses
eaux, les niveaux de performance du transport de marchandises sur le Rhin traditionnel restent
sensiblement similaires a ceux des années précédentes. En particulier les prestations de transport au
cours des premiers et deuxiemes trimestres de chague année restent relativement stables au cours
des 4 derniéres années.

Figure 2 - Transport de marchandises sur le Rhin traditionnel — Prestation de transport trimestriel en
millions de TKM par année

12000

11000

\ /
10000 ’\ 2013
9000 2014

2016

8000

7000

6000 T T T )
Trimestre 1 Trimestre 2 Trimestre 3 Trimestre 4
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Figure 3 - Transport de marchandises sur le Rhin traditionnel par segment de marchandise — Prestation
de transport trimestriel en millions de TKM
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Que ce soit pour le transport de vrac sec, de vrac liquide ou encore de conteneurs, nous observons
impact des périodes de basses eaux mais nous pouvons également voir que des dynamiques
différentes sont en cours. Le transport de vrac liquide et de conteneurs a profité d'une reprise plus
importante au cours de I'année 2016 suite a la période des basses eaux de 2015. La prestation
trimestrielle de transport du vrac liquide et des conteneurs ont connu leur niveau le plus élevé depuis
4 ans en 2016, respectivement au premier trimestre et au deuxiéme trimestre 2016. Malgré tout, ces
segments ont tous les trois été impactés par les basses eaux du dernier trimestre 2016 avec une
diminution de la prestation comprises entre 15% et 20% par rapport au trimestre précédent.

Figure 4 — Evolution du volume annuel de transport sur le Rhin traditionnel par type de marchandises —
Volume en milliers de tonnes

2015 2016 Variation Variation

(2000 t) (1000 t) 2016 vs 2015 2016 vs moyenne 2013-2015
Charbons 30453 30923 2% -3%
Produits pétroliers 28 681 28 466 -1% -4%
Conteneurs 24 890 26 117 5% 3%
Minerais 25993 25 600 -2% 1%
Matériaux de construction 23994 24 107 0% -3%
Produits chimiques 19 883 20942 5% 1%
Produits agricoles 20 603 20 057 -3% -7%
Métaux 11138 10 727 -4% -3%
Total 185635 186 939 1% -2%

Source : CCNR et Destatis

Le tableau de la figure 4 permet a la fois de mettre en avant la variation du volume transporté en
2016 par rapport a 2015 et par rapport au volume moyen transporté entre 2013 et 2015 (2013 et 2014
étant des années qui n‘ont pas été fortement impactées par des périodes de basses eaux). On
remarque en particulier en ce qui concerne le charbon que bien qu'il y ait une évolution positive en
2016 par rapport a 2015, elle est surtout due a la longue période de basses eaux en 2015 puisque
lorsque I'on compare a la moyenne des volumes transportés entre 2013 et 2015, on observe en réalité
une baisse qui est représentative de la tendance a la baisse sur ce segment de transport. Les
segments qui affichent une tendance a la hausse, par rapport a 'ensemble des années 2013 a 2015
sont les segments des conteneurs, des produits chimiques et des minerais. Par ailleurs, le segment
des produits agricoles a connu en 2016 une situation conjoncturelle particulierement négative avec de
mauvaises récoltes, cela expliquant la baisse significative du volume transporté en 2016.
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2. Focus sur I'offre de cale pour le transport de marchandises en 2016

Figure 5 — Situation de la flotte en Europe de I'Ouest en 2016 (cale seche, cale citerne, pousseurs et

remorqueurs)
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Source : Offices statistiques nationaux
Note : 2015 pour les données de 'Allemagne

La flotte néerlandaise constitue la plus grande offre de cale en Europe de I'Ouest et représente la
moitié de l'offre de cale en nombre. Le nombre de bateaux de navigation intérieure destiné au
transport de marchandises s’établit a 9833 en 2016 en Europe de I'Ouest, a comparer aux 10120
bateaux qui étaient répertories en 2015, soit une baisse de 2.8%.

Figure 6 — Evolution de la flotte en Europe de I'Ouest entre 2015 et 2016 (cale séche, cale citerne,
pousseurs et remorqueurs)
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Nous observons qu’entre 2015 et 2016, la flotte et le tonnage de la flotte ont diminué pour tous les
types de bateaux liés au transport de marchandises. La baisse la plus importante concerne les
bateaux de navigation a cale séche avec une baisse de 3.3% en nombre. Par ailleurs, la diminution du
nombre des bateaux est plus importante en nombre qu’en tonnage, et ce a la fois pour la cale citerne
et la cale seche. Pour la cale citerne par exemple, alors que la baisse en nombre est de 2.6% entre
2015 et 2016, elle n'est que de 1.1% en tonnage. Ceci s’explique par un tonnage moyen des
nouvelles constructions plus important que celui des bateaux qui quittent le marché ouest-européen.

Figure 7 — Evolution des nouvelles constructions destinées au transport de marchandises par voie d’eau
en Europe de I'Ouest
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Source : IVR

En 2016, 14 nouveaux automoteurs pour la cale séche (bateaux pour le transport de conteneurs
inclus) ont été mis en service en Europe de I'Ouest, représentant un tonnage total de 50 000 tonnes.
Parmi ces 14 unités, nous pouvons dénombrer: 2 convois pousseurs pour le transport des
conteneurs, 5 nouveaux automoteurs pour le transport de conteneurs, 5 automoteurs pour la cale
seche, 2 automoteurs pour le transport de sable et graviers. Globalement, la structure des types de
bateaux nouvellement mis en service en 2016 reflete le potentiel de croissance du transport de
conteneurs en Europe de I'Ouest.

En 2016, 20 nouveaux automoteurs citernes pour le transport de marchandises liquides, et 3
nouveaux bateaux d'avitaillement, ont été mis en service. Le tonnage total de ces nouveaux
automoteurs citernes s’éléve a 51 000 tonnes (les nouveaux bateaux d'avitaillement n’étant pas pris
en compte). C'est une diminution relativement forte par rapport a I'année 2015 ou 89 000 tonnes pour
le transport de vrac liquide avaient été mis en service. Par ailleurs, en 2016, un bateau portant le nom
ECOLINER a été mis en service en Europe. A ce jour, ce bateau est I'unité au profil écologique le plus
avantageux sur les voies navigables intérieures en Europe. En outre, le plus grand bateau citerne du
monde pour le transport du bitume (LAPRESTA) a été mis en service sur 'Escaut.

En 2016, 5 nouveaux pousseurs et remorqueurs ont été introduit sur le marché ouest-européen. La
plupart de ces unités sont actives dans la région des ports ARA (Amsterdam, Rotterdam, Anvers) et
sur le Rhin inferieur. Un pousseur/remorqueur est également actif dans le port de Béle sur le Rhin
supeérieur.
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PROTOCOLE 8
Patentes de batelier et équipages

Pas de résolution.

PROTOCOLE 9

Prorogation des prescriptions de caractere temporaire
conformément a l'article 1.22 du Réglement de police pour la navigation du Rhin
(Articles 1.08, 4.07 et 7.01)

Résolution

La Commission centrale, conformément a l'article 1.22, chiffre 3, du Réglement de police pour
la navigation du Rhin, proroge les prescriptions de caractére temporaire suivantes :

a) article 1.08, chiffres 5 et 6 — Réduction des cas de noyade
(adoptée par la résolution 2011-1-12, renouvelé en dernier lieu par résolution 2014-1-10)

b) article 4.07, chiffre 3, 2°™ phrase - AIS Intérieur et ECDIS Intérieur
(adoptée par la résolution 2014-1-12)

c) article 7.01, chiffre 5 — Réduction des cas de noyade
(adoptée par la résolution 2011-1-12, renouvelé en dernier lieu par résolution 2014-1-10).

Les prescriptions seront en vigueur du 1% décembre 2017 au 30 novembre 2020.

PROTOCOLE 10

Amendements définitifs au Réglement de police pour la navigation du Rhin (RPNR) —
Aires de stationnement particuliéres (article 7.06, chiffre 3 et annexe 7)

1. Dans de nombreuses villes situées le long du Rhin est observée une tendance a "vouloir résider
au bord de l'eau" et l'intolérance croissante des riverains vis-a-vis du bruit et des polluants
souleve des problemes en liaison avec les batiments en stationnement. En I'absence d'une
possibilité de réglementer l'utilisation des générateurs de bord fonctionnant au carburant diesel,
le maintien des aires de stationnement existantes et la création pourtant indispensable d'aires de
stationnement supplémentaires le long du Rhin pourraient étre compromis. Les aires de
stationnement étant absolument nécessaires afin de garantir la sécurité et le bon ordre du trafic
fluvial, des mesures doivent étre prises.

2. Par conséquent, certains Etats envisagent de créer un point de raccordement au réseau
électrique a terre pour certaines aires de stationnement. Dans ce cas, le stationnement pourrait
étre autorisé uniqguement si le conducteur raccordait son batiment au réseau électrique a terre.
Cette obligation d'utiliser le réseau électrique a terre contribuerait au maintien des possibilités de
stationnement existantes dans les zones urbanisées.
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La CCNR souhaite proposer aux autorités compétentes locales un cadre réglementaire qui
tienne compte des enjeux de la navigation intérieure et des attentes des riverains des aires de
stationnement. Ce cadre réglementaire permet d'imposer le raccordement au réseau électrique a
terre pour un batiment occupant une aire de stationnement. Un nouveau panneau est créé pour
faciliter I'information du conducteur et garantir une signalétique uniforme le long du Rhin.

Les résultats de I'évaluation prévue en application des lignes directrices pour [l'activité
réglementaire de la CCNR (Résolution 2008-I-3) sont présentés ci-apres.

Besoins auxquels doivent répondre les amendements proposés

En premier lieu, ces amendements visent a compléter l'article 7.06 du RPNR pour créer un cadre
réglementaire pour pouvoir obliger un batiment a se raccorder au réseau électrique a terre pour
couvrir 'intégralité de ses besoins électriques. En effet, certains Etats ont constaté qu'il est de
plus en plus difficile de maintenir des aires de stationnement attractives pour les bateaux a
marchandises dans les zones peuplées densément, les protestations contre le bruit et les
émissions de gaz d'échappement étant de plus en plus fréquentes.

En second lieu, ces amendements permettent de s'assurer qu'une signalisation uniforme est
mise en place le long du Rhin puisque ces amendements introduisent également un nouveau
panneau d'obligation B.10 complétant I'annexe 7 et correspondant a cette obligation. Par ailleurs,
des restrictions a cette obligation peuvent étre prévues par I'apposition d’'un cartouche sous le
panneau. A titre d’exemple, comme I'a souhaité la profession, cette obligation de se raccorder
pourrait ne pas s’appliquer lors d'un stationnement de courte durée.

La mise en place ou non d'un panneau reléve de la décision des autorités compétentes locales,
sous réserve que soit disponible un point de raccordement au réseau électrique et que ces
autorités jugent opportun d'appliquer une obligation de raccordement afin de réduire les
nuisances sonores et les émissions polluantes.

Alternative éventuelle aux amendements envisagés

Une possibilité est de ne pas créer de cadre réglementaire mais cela n‘'empécherait pas les
autorités compétentes locales d’édicter une telle obligation. En revanche, la signalétique ne serait
pas harmonisée, ce qui nuirait a la bonne information du conducteur.

Une autre possibilité serait de ne pas autoriser de dérogations a cette obligation. Toutefois,
s’agissant d’'une nouvelle obligation, une certaine souplesse dans la mise en ceuvre est
nécessaire pour assurer notamment I'acceptabilité par la profession.

Conséquences de ces amendements

Le nouveau chiffre 3 de I'article 7.06 ouvre donc la possibilité d'obliger un batiment occupant une
aire de stationnement a se raccorder a un point de raccordement au réseau électrique a terre
pour couvrir intégralement ses besoins en énergie électrique. Par voie de conséquence, le
batiment n’aurait plus besoin de laisser son moteur en fonctionnement pour alimenter son
batiment en électricité.

Le nouveau panneau d'obligation B.10 permet aux autorités compétentes locales d’informer le
conducteur de cette obligation. Un cartouche placé sous le panneau permet, si nécessaire,
d’introduire des dérogations.

Conséquences d'un rejet des amendements proposés

Il est possible de renoncer a ces amendements mais cela n'empécherait pas les autorités

compétentes locales d'édicter une telle obligation. En revanche, la signalétique ne serait pas
harmonisée, ce qui nuirait a la bonne information du conducteur.
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Par ailleurs, ces amendements visent a proposer aux autorités compétentes locales une solution
autre qu’'une simple interdiction de laisser en fonctionnement le moteur (ou d'utiliser des
générateurs de bord) lorsqu’un batiment stationne a une aire.

Résolution
La Commission centrale,
vu la vision 2018 adoptée par la Commission centrale qui prévoyait d’améliorer les conditions
permettant a la navigation intérieure rhénane et européenne de réduire ses émissions de polluants

gazeux et de particules,

pour améliorer I'image de la navigation intérieure en tant que mode de transport respectueux
de I'environnement,

pour réduire I'impact de la navigation intérieure sur I'environnement,
soucieuse d’'assurer une signalétique uniforme le long du Rhin,

afin de promouvoir aux aires de stationnement ['utilisation de I'alimentation électrique depuis
la terre,

en concertation étroite avec la profession,

adopte les amendements a l'article 7.06 et a 'annexe 7 du Réglement de police pour la
navigation du Rhin figurant en annexe a la présente résolution.

charge son Comité du réglement de police de faire une proposition pour I'adaptation de
I'obligation visée a I'annexe de cette résolution, aprés avoir réalisé I'analyse de la possibilité d'utiliser
les énergies alternatives a bord, qui ne générent ni bruit ni gaz polluant et qui ne nécessitent donc pas
le raccordement au réseau électrique a terre.

Les amendements figurant en annexe entreront en vigueur le1® juin 2018.

Annexe

clcerl7_01fr



-13 -

Annexe au protocole 10

A l'article 7.06 est ajouté le chiffre 3 comme suit :

« 3. Aux aires de stationnement signalées par le panneau B.10 (annexe 7), tous les
batiments sont tenus de se raccorder a un point de raccordement au réseau électrique
a terre opérationnel afin de couvrir intégralement leurs besoins en énergie électrique
durant le stationnement. Les dérogations a I'obligation visée a la premiére phrase
ci-dessus peuvent étre indiquées par un cartouche rectangulaire blanc supplémentaire
placé sous le panneau B. 10 ».

A l'annexe 7, section |, sous-section B, le panneau B.10 est inséré aprés le panneau
B.9:

«B.10 Obligation d'utiliser les points de
raccordement au réseau électrique
aterre
(voir article 7.06, chiffre 3)

»
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PROTOCOLE 11

Amendements définitifs au Réglement de police pour la navigation du Rhin (RPNR) -
Définitions (article 1.01), AIS Intérieur et ECDIS Intérieur (article 4.07), obligation
d’annonce (article 12.01) et liste des catégories de batiments et de convois (sommaire,
annexe 12)

L'article 12.01 du RPNR prescrit pour certains béatiments et les convois une obligation
d’annonce : le conducteur ou un tiers doit communiquer aux autorités compétentes une série
d’informations relatives au batiment ou au convoi, a la marchandise transportée et au voyage.
Cette annonce permet par exemple aux autorités de disposer des principales informations
nécessaires pour améliorer la gestion des avaries. L’article 12.01 indique quels sont les
batiments soumis a cette obligation, quelles sont les données a annoncer, quels moyens peuvent
ou doivent étre utilisés pour effectuer cette annonce (radiotéléphonie, téléphonie, voie écrite, voie
électronique) et a quel moment ou a quel endroit cette annonce doit étre effectuée.

La présente résolution vise principalement a modifier I'article 12.01 par plusieurs amendements
répondants a plusieurs objectifs.

Le premier objectif de cet amendement est de transformer des prescriptions de caractere
temporaire en prescriptions de caractére définitif. En effet, les derniéres modifications de I'article
12.01 ont été adoptées par la CCNR lors de sa session d’automne 2015 sous la forme de
prescriptions de caractere temporaire (Protocole 2015-I-16). Ces prescriptions de caractere
temporaire sont valables jusqu’au 30 novembre 2018. Ces prescriptions de caractére temporaire
visaient en premier lieu a étendre l'obligation d’annonce par voie électronique a tous les
batiments transportant des conteneurs. En second lieu, ces prescriptions ont étendu I'obligation
d’annonce aux batiments utilisant du gaz naturel liquéfié¢ comme combustible. En troisieme lieu,
une clarification a été apportée sur la notion de catégorie de batiment et de type de bateau,
notamment pour prévenir des confusions entre les référentiels existants. Cette clarification a
consisté a modifier les articles 12.01 (chiffres 2 et 4) et 4.07 (chiffres 4 et 5) et a créer une
nouvelle annexe 12 au RPNR. En quatrieme lieu, ces prescriptions prévoyaient des données
supplémentaires a transmettre dans le cadre de I'obligation d’annonce pour améliorer encore la
sécurité de la navigation rhénane et complétaient a ce titre le chiffre 2 de I'article 12.01.

Aprés deux ans de mise en ceuvre, ces prescriptions de caractére temporaire ont permis
d’améliorer la sécurité de la navigation rhénane et le Secrétariat n'a pas eu connaissance de
difficultés dans leur mise en ceuvre. L’objectif initial a donc été atteint et ces prescriptions de
caractére temporaire peuvent étre transformées en amendements définitifs du RPNR.

Le second objectif de ces amendements est d'étendre I'obligation d'annonce par voie
électronique a la navigation citerne. En effet, compte tenu des avantages que représentent les
annonces réalisées par voie électronique et compte tenu du fait que le systéme est a présent
parfaitement opérationnel, la proposition actuelle vise également a étendre I'obligation d’annonce
par voie électronique a tous les convois et batiments dont au moins un batiment est destiné au
transport de marchandises dans des citernes fixes. Cette mesure devrait permettre de réduire le
travail administratif des conducteurs des batiments et du personnel dans les centrales de secteur,
tout en garantissant un niveau de sécurité élevé pour la navigation rhénane. En effet, les convois
et batiments dont au moins un béatiment est destiné au transport de marchandises dans des
citernes fixes transportent principalement des matiéres dangereuses. Les conséquences d'un
accident pourraient donc étre plus importantes. Par allleurs, le recueil des données de I'ensemble
de la navigation citerne facilitera la réalisation de statistiques. Enfin, ces données participent a
I'amélioration de la gestion du trafic lorsque cette gestion existe.

Le troisieme objectif de ces amendements figurant en annexe est de simplifier les secteurs sur

lesquels s’applique I'obligation d’annonce et de clarifier les batiments qui sur certains secteurs
bénéficient d'une exemption d’'obligation d’annonce.
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Le quatrieme objectif est douvrir la possibilité d'alléger le nombre d'annonces par
radiotéléphonie, en réduisant le nombre de lieux ou une annonce partielle est requise. Une
annonce par radiotéléphonie ne serait plus obligatoire lors du passage du batiment devant un
poste de trafic ou une centrale de secteur. Si un Etat souhaitait conserver cette annonce aux
endroits concernés, il pourrait le faire en apposant un panneau B.11. Cette suppression a été
rendue possible grace a l'obligation d’équipement et d'utilisation d'appareil AIS Intérieur qui
permet de connaitre en permanence la position d’'un bateau.

Enfin, le dernier objectif est d’apporter quelques clarifications rédactionnelles a 'article 12.01.

Les résultats de I'évaluation prévue en application des lignes directrices pour l'activité
réglementaire de la CCNR (Résolution 2008-1-3) sont présentés ci-apres.

Besoins auxquels doivent répondre les amendements proposés

Les amendements figurant en annexe ont plusieurs objectifs :

Le premier objectif de ces amendements est de transformer des prescriptions de caractére
temporaire adoptées par le protocole 2015-1-16 en prescriptions de caractére définitif.

Le deuxieme objectif de ces amendements est d'étendre l'obligation d’annonce par voie
électronique a tous les convois et batiments dont au moins un batiment est destiné au transport
de marchandises dans des citernes fixes. Cela permet de réduire la charge administrative pour la
profession et pour les administrations en charge de la gestion de la voie d’eau, tout en améliorant
la qualité des données a disposition des autorités.

Le troisieme objectif de ces amendements est de simplifier les secteurs sur lesquels s’applique
l'obligation d’annonce et de clarifier les batiments qui sur certains secteurs bénéficient d’'une
exemption d’obligation d'annonce. Cette simplification a conduit & diminuer le nombre de
secteurs définis dans le chiffre 8 de l'article 12.01. Cela rend la réglementation applicable plus
lisible et plus uniforme. De méme, une clarification a été introduite pour préciser que les
batiments et convois soumis a l'obligation d’annonce par voie électronique ne peuvent étre
exemptés de I'obligation d’annonce en raison de leur taille sur certains secteurs.

Le quatrieme objectif est douvrir la possibilité d'alléger le nombre d'annonces par
radiotéléphonie, en réduisant le nombre de lieux ol une annonce partielle est requise. En effet,
grace aux informations émises par les appareils AIS Intérieur, les autorités peuvent localiser un
batiment sur les secteurs dont elles ont la charge.

En outre, quelques clarifications rédactionnelles sont apportées a I'article 12.01.

Alternative éventuelle aux amendements envisagés

En ce qui concerne le premier et le deuxieme objectif, une option est de revenir a la rédaction de
l'article 12.01 avant lintroduction des prescriptions de caractére temporaire au 1* décembre 2015.
Ceci a les deux conséquences suivantes :

Les batiments ou convois transportant moins de 20 conteneurs ainsi que les convois et batiments
dont au moins un béatiment est destiné au transport de marchandises dans des citernes fixes
peuvent, s'ils le souhaitent, émettre leur annonce par voie électronique, mais cela ne permettrait
pas de réduire la charge administrative.

Pour les batiments utilisant du gaz naturel liquéfié (GNL) comme combustible, une autre
possibilité que I'obligation d’annonce serait de communiquer cette information sur le type de
combustible a I'aide de I'appareil AlS, par exemple en accolant le sigle GNL au nom du béatiment.
Cette solution n’est pas souhaitable. En effet, cela conduirait a rendre cette information lisible
pour de nombreuses personnes. Or, lors de l'audition de la profession sur le projet de
prescriptions applicables aux béatiments utilisant du gaz naturel liquéfié (GNL) comme
combustible, la profession a indiqué qu’elle préférait une annonce électronique qui soit adressée
directement aux autorités. Contrairement aux informations transmises dans le cadre des
annonces électroniques, les informations transmises par les appareils AIS sont accessibles a
tous.
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En ce qui concerne le troisieme objectif, une autre option est un autre découpage des secteurs sur
lesquels l'obligation d’annonce s’applique. Il resterait néanmoins plus compliqué que les deux
secteurs figurant dans ce projet d'amendement. Cela rendrait la réglementation moins lisible.

Conséquences de ces amendements

Le chiffre 1 de la rédaction de Il'article 12.01 figurant dans les amendements ci-joints reprend les
prescriptions de caractére temporaire adoptées en 2015. Ce chiffre 1 précise les batiments et convois
soumis a l'obligation d’annonce. Il inclut notamment les batiments ou convois ayant un systéme GNL
a bord. En effet, pour des raisons de sécurité, les autorités souhaitent pouvoir tracer ces batiments,
en particulier pour I'intervention appropriée des services de secours en cas d’avarie.

Le chiffre 2 de la rédaction de Il'article 12.01 figurant dans les amendements ci-joints reprend les
prescriptions de caractére temporaire adoptées en 2015.

Ce chiffre 2 précise donc la liste des données qui doivent étre annoncées. Elles sont a présent
cohérentes avec les champs de données du standard des annonces électroniques. Tous les champs
de données qui sont définis comme obligatoires d’aprés le standard ont été ajoutés a cette liste. Pour
les convois, il est prévu de demander I'ensemble des données pour chaque batiment du convoi (nom,
catégorie de batiment, longueur, largeur). En pratique, cela permet de tracer quelle cargaison se
trouve dans quelle partie du convoi. Ces indications sont d’ores et déja communiquées par les
conducteurs depuis le milieu des années 90. Pour les batiments utilisant du gaz naturel liquéfié
comme combustible, le conducteur doit indiquer la présence a bord d'un systeme de GNL, qu'il soit
en fonctionnement ou non. Dans le méme ordre d'idées, en ce qui concerne le transport de
conteneurs, les données requises par le standard ont également été reprises dans les amendements
ci-joints. Il s'agit notamment du numéro des conteneurs de matieres dangereuses ou de
'emplacement respectif des conteneurs selon le plan de chargement. Ces informations seront
particulierement utiles lors de la gestion des avaries d'un bateau porte-conteneurs, et la
communication de ces informations ne représente pas, d’'aprés les experts, un surcodt important. De
méme, pour les conteneurs, en plus du nombre de conteneurs a bord déja annoncé actuellement, le
conducteur doit indiquer pour chaque conteneur leur taille, leur type et leur état de chargement
(chargé ou non chargé). Ces informations permettent d’améliorer la gestion d'une avarie en cas de
conteneur tombé par-dessus bord, par exemple.

Enfin, la liste des données a également été réorganisée : la liste commence par les données liées au
batiment et se termine par les données liées a la cargaison.

Le chiffre 3 de la rédaction de Il'article 12.01 figurant dans les amendements ci-joints reprend les
prescriptions de caractere temporaire adoptées en 2015. Par rapport a la rédaction antérieure a
2015, la rédaction des amendements ci-joints en actualise simplement les renvois.

Le chiffre 4 de la rédaction de Il'article 12.01 figurant dans les amendements ci-joints reprend les
prescriptions de caractere temporaire adoptées en 2015. Le chiffre 4 précise les modalités dans le
cas d'une annonce par voie électronique. Il renvoie notamment au Standard des annonces
électroniques qui définit la liste des types de béatiments ou de convois. Le conducteur doit utiliser ce
type dans le cas d’'une annonce électronique. Cette liste des types de batiments ou de convois
repose sur la recommandation n°28 (Codes des types de moyens de transport) adoptée par
I'Organisation des Nations Unies (TRADE/CEFACT).
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Le chiffre 5 de la rédaction de Il'article 12.01 figurant dans les amendements ci-joints reprend les
prescriptions de caractére temporaire adoptées en 2015 et les étend a d’autres types de batiments et
convois. Le chiffre 5 précise que les batiments et convois transportant des conteneurs et les convois
et batiments dont au moins un batiment est destiné au transport de marchandises dans des citernes
fixes sont soumis a I'obligation d’annonce par voie électronique. Il s'agit d’'une extension de I'obligation
d'annonce. Ces batiments devront s’équiper d'un logiciel pour faire une annonce électronique. Le
logiciel peut étre téléchargé gratuitement mais les batiments devront disposer d’un ordinateur. D’aprés
les informations dont dispose le Secrétariat, il n'existe pas de batiments non équipés d’ordinateurs et
transportant de fagon réguliere moins de 20 conteneurs a bord ou ayant des citernes fixes. Lors de
l'audition de la profession organisée en mars 2017, cette obligation d’équipement en logiciel n'a pas
soulevé de difficultés de la part de la profession, sous réserve que le logiciel reste gratuit et que sa
maintenance reste assurée.

Par ailleurs, la formulation retenue « destiné au transport de marchandises dans des citernes fixes »
permet de couvrir 'ensemble des batiments ou assemblages de batiments, qu'ils soient chargés ou
leges et indépendamment de la cargaison transportée. Cela permettra de collecter des données afin
de construire une bonne vue d’ensemble, statistiquement solide, de la navigation citerne.

La notion de «citerne fixe » n'est pas utilisée pour l'instant dans le RPNR. Cette notion est en
revanche utilisée et définie dans le Réglement de visite des bateaux du Rhin ou dans le Standard
européen établissant les prescriptions techniques des bateaux de navigation intérieure (ES-TRIN). A
ce titre, les amendements ci-joints proposent de reprendre cette définition dans l'article 1.01 du
RPNR.

Le chiffre 6 de la rédaction de Il'article 12.01 figurant dans les amendements ci-joints reprend les
prescriptions de caractere temporaire adoptées en 2015. Par rapport a la rédaction antérieure a
2015, la rédaction des amendements ci-joints actualise simplement les renvois.

Le chiffre 7 de la rédaction de Il'article 12.01 figurant dans les amendements ci-joints reprend les
prescriptions de caractere temporaire adoptées en 2015. Par rapport a la rédaction antérieure a
2015, la rédaction des amendements ci-joints en actualise les renvois et précise les modalités selon
lesquelles les modifications de données en cours de voyage doivent étre communiquées par le
conducteur aux autorités compétentes. Plusieurs moyens (radio, voie écrite, voie électronique) sont
permis.

Le chiffre 8 de la rédaction de Il'article 12.01 figurant dans les amendements ci-joints simplifie les
prescriptions de caractére temporaire adoptées en 2015. En effet, le nombre de secteurs ou
I'obligation d’annonce s’applique a été réduit a deux. Cette simplification permet d’une part d’unifier
les régles d’annonces en réduisant les exemptions qui sont liées aux secteurs, et dautre part
d'augmenter la sécurité de la navigation dans un secteur accidentogéne. Cette réécriture conduit a
une légére augmentation du nombre d’annonces pour certains convois.

La formulation proposée dans les amendements ci-joints ouvre la possibilité pour les Etats d'alléger
le nombre dannonces par radiotéléphonie. Une annonce par radiotéléphonie ne serait plus
obligatoire lors du passage du batiment devant un poste de trafic ou une centrale de secteur. Si un
Etat souhaitait conserver cette obligation d’annonce a ces endroits, il pourrait le faire en apposant un
panneau B.11.
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Le chiffre 9 de la rédaction de l'article 12.01 figurant dans les amendements ci-joints clarifie les
prescriptions de caractére temporaire adoptées en 2015. Ces prescriptions adoptées en 2015
prévoyaient qu’un convoi pouvait étre exempté de l'obligation d’annonce en raison de sa taille sur
certains secteurs. En revanche, si ce convoi transportait des conteneurs, il était soumis a I'obligation
d’'annonce par voie électronique. Pour éviter des interprétations divergentes, les prescriptions figurant
dans les amendements ci-joints précisent qu’'un convoi soumis a l'obligation d’annonce par voie
électronique ne peut pas bénéficier de I'exemption de I'obligation d’annonce en raison de sa taille sur

certains secteurs.

Le chiffre 10 de la rédaction de Il'article 12.01 figurant dans les amendements ci-joints reprend les
prescriptions de caractére temporaire adoptées en 2015.

Une annexe 12 a également été ajoutée au RPNR lors de I'adoption des precriptions de caractére
temporaire en 2015. Les amendements ci-joints reprennent cette annexe. Elle définit les différentes
catégories de batiments et convois. Cette liste s'appuie sur les catégories de batiments et convois
définis a l'article 1.01 du Réglement de visite des bateaux du Rhin et correspond a la catégorie de
batiments portée sur le certificat de visite. Le conducteur doit annoncer cette catégorie dans le cas
d’'une annonce faite par radiotéléphonie.

Les chiffres 4 et 5 de [larticle 4.07 figurant dans les amendements ci-joints reprennent les
prescriptions de caractére temporaire adoptées en 2015. Ces prescriptions indiquent que
linformation relative au type de batiment ou de convoi émise par I'appareil AIS Intérieur
conformément aux chiffres 4 et 5 de l'article 4.07 repose sur la méme liste que celle utilisée dans le
cadre de I'annonce par voie électronique. Cette liste a été reprise dans le Standard pour le suivi et le
repérage des bateaux en navigation intérieure.

Conséquences d'un rejet des amendements proposés

Il serait possible de renoncer a cet amendement. Cela nuirait aux différents objectifs exposés
précédemment.

En ce qui concerne le premier objectif, les prescriptions de caractére temporaires ne seraient donc
plus applicables. Cela aurait les conséquences suivantes :

- des contradictions subsisteraient entre les données que le conducteur doit communiquer au titre
de l'obligation d’annonce et les champs de données obligatoires d'aprés le Standard des
annonces électroniques.

- Les batiments utilisant du gaz naturel liquéfi€é comme combustible ne seraient pas obligés de
s’annoncer. Or, compte tenu du développement récent de cette technologie et des risques
spécifiques qu'ils présentent en cas d'avarie, il est bon que ces batiments puissent étre identifiés
par les autorités.

- Certaines informations utiles pour la sécurité ne seraient pas transmises.

En ce qui concerne le second objectif, le rejet des amendements proposés aurait pour conséquence
gue les convois et batiments dont au moins un batiment est destiné au transport de marchandises
dans des citernes fixes ne seraient pas soumis a I'obligation d’annonce électronique. Il n’y aurait donc
pas de réduction des charges administratives pour la profession et les administrations en charge de la
gestion de la voie d'eau.

En ce qui concerne le troisieme obijectif, il est possible de renoncer a la simplification de la définition
des secteurs sur lesquels s’applique 'obligation d’annonce. Cela irait a I'encontre de I'objectif d’'une
meilleure lisibilité de la réglementation. De méme, des interprétations divergentes sur I'obligation
d'annonce par voie électronique pour certains convois exemptés de I'obligation d’annonce en raison
de leur taille resteraient possibles
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Enfin, en ce qui concerne le quatrieme objectif, le maintien de I'annonce systématique lors du
passage des postes de trafic ou des centrales de secteur ne permettrait pas de réduire les charges
administratives et de tirer pleinement parti des données émises par les appareils AIS Intérieur.

Résolution

La Commission centrale,

vu la stratégie SIF de la CCNR adoptée par la résolution 2012-1-10 et la place réservée a
I'utilisation des annonces par voie électronique,

vu les conclusions de l'audition de la profession de la navigation en mars 2017,

dans le but de contribuer davantage a I'amélioration de la sécurité et au bon ordre de la
navigation rhénane,

considérant

- que le recours aux annonces par voie électronique contribue a la réduction des charges
administratives et a 'amélioration de la qualité des données,

- gu'aucune information faisant état de difficultés dans la mise en ceuvre des prescriptions
de caractere temporaire adoptées dans le protocole 2015-1-16 n'a été portée a sa
connaissance,

- gu'une obligation d’annonce par voie électronique étendue aux batiments et convois ayant
des citernes fixes a bord améliore la sécurité de la navigation rhénane,

rappelant que l'obligation d'une annonce électronique pourrait & I'avenir étre étendue a
d’'autres catégories de batiments,

sur proposition de son Comité du réglement de police,

adopte les amendements au sommaire, aux articles 1.01, 4.07, 12.01 et a I'annexe 12 du
Reglement de police pour la navigation du Rhin figurant en annexe a la présente résolution.

L'amendement figurant en annexe entrera en vigueur le 1*" décembre 2018.

Annexe
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Annexe au protocole 11
L'indication suivante relative au sommaire est ajoutée comme suit :

« Annexe 12 : Liste des catégories de batiments et de convois »

La lettre ag) suivante est ajoutée comme suit a l'article 1.01 :

« ag) "citerne fixe" une citerne liée au bateau, les parois de la citerne pouvant étre
constituées soit par la coque elle-méme, soit par une enveloppe indépendante de la
coque. »

L'article 4.07, chiffre 4, lettre ¢) est rédigé comme suit :

«C) Type de batiment ou de convoi conformément au Standard pour le suivi et le
repérage des bateaux en navigation intérieure ; »

L'article 4.07, chiffre 5, lettre c) est rédigé comme suit :

«C) Type de batiment ou de convoi conformément au Standard pour le suivi et le
repérage des bateaux en navigation intérieure ; »

L'article 12.01 est rédigé comme suit :

« Article 12.01
Obligation d'annonce

1. Les conducteurs des batiments ci-apres et des convois doivent, avant de pénétrer sur
les secteurs énumerés au chiffre 8 ci-dessous, s'annoncer par radiotéléphonie sur la

voie indiquée :
a) batiments ayant a leur bord des marchandises dont le transport est soumis a
I’ADN ;

b) bateaux-citernes ;

c) bétiments transportant des conteneurs ;

d) batiments d'une longueur supérieure a 110 m ;
e) bateaux a cabines ;

f) navires de mer ;

g) batiments ayant un systéme de GNL a bord ;
h) transports spéciaux au sens de l'article 1.21.

2. Dans le cadre de I'annonce visée au chiffre 1 doivent étre indiqués :
a) nom du batiment et, pour les convois, de tous les batiments du convoi ;

b) numéro européen unique d'identification des bateaux ou numéro officiel de
bateau, numéro OMI pour les navires de mer et, pour les convois, de tous les
batiments du convoi ;
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catégorie du batiment ou du convoi et, pour les convois, catégorie de tous les
batiments, selon I’annexe 12 ;

port en lourd du batiment et, pour les convois, de tous les batiments du convoi ;

longueur et largeur du batiment et, pour les convois, longueur et largeur du
convoi et de tous les batiments du convoi ;

la présence a bord d’un systeme de GNL ;

pour les batiments ayant a leur bord des marchandises dont le transport est

soumis & I’ADN :

aa) numéro ONU ou numéro de la marchandise dangereuse,

bb) désignation officielle pour le transport de la marchandise dangereuse,
complétée le cas échéant par la désignation technique,

cc) classe, code de classification et le cas échéant groupe d’emballage de la
marchandise dangereuse,

dd) quantite totale des matiéres dangereuses pour lesquelles ces indications sont
valables,

ee) nombre de feux bleus / de cones bleus ;

pour les batiments ayant a leur bord des marchandises dont le transport n’est pas
soumis a I'ADN et qui ne sont pas transportées dans un conteneur : nature et
quantité de cette cargaison ;

nombre de conteneurs a bord, daprés leur taille et leur état de chargement
(chargé ou non chargé), ainsi qu'emplacement respectif des conteneurs selon le
plan de chargement et selon leur type ;

numéro de conteneur des conteneurs de marchandises dangereuses ;
nombre de personnes a bord ;

position, sens de navigation ;
enfoncement (seulement sur demande spéciale) ;

itinéraire avec indication du port de départ et de destination ;
port de chargement ;
port de déchargement.

Les données indiquees au chiffre 2 ci-dessus, & l'exception de celles visées aux
lettres | et m, peuvent étre communiquées par d'autres services ou personnes a
l'autorité compétente, soit par écrit, soit par téléphone, soit par voie électronique.
Dans tous les cas, le conducteur doit annoncer quand son batiment ou son convoi
entre dans le secteur dans lequel s'applique l'obligation d'annonce et quand il le quitte
a nouveau.

Dans la mesure ou le conducteur ou un autre service ou une autre personne
s’annonce par voie électronique,

a)

b)

I’annonce doit s’effectuer conformément au Standard pour un systeme
d’annonces électroniques en navigation intérieure, édition avril 2013,

par dérogation au chiffre 2, lettre c, il faut indiquer le type du batiment ou du
convoi selon le standard mentionné a la lettre a) du présent chiffre.
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L'annonce visée au chiffre 2 ci-dessus, a I'exception des indications des lettres I) et

m), doit étre transmise par voie electronique pour :

a) les convois et batiments ayant des conteneurs a bord,

b) les convois et batiments dont au moins un batiment est destiné au transport de
marchandises dans des citernes fixes.

Lorsqu'un béatiment interrompt son voyage sur I’un des secteurs visés au chiffre 8
ci-dessous durant plus de deux heures, le conducteur doit indiquer le début et la fin
de cette interruption.

Lorsque les données visees au chiffre 2 ci-dessus changent au cours du voyage sur le
secteur dans lequel s'applique I'obligation d'annonce, l'autorité compétente doit en
étre avertie immédiatement. La modification des données doit étre communiquee via
la voie indiquée, par écrit ou par voie électronique.

L'obligation d'annonce visée au chiffre 1 ci-dessus est applicable sur les secteurs
suivants, signalés par le panneau B.11 et par un panneau supplémentaire « obligation
d'annonce » :

a) de Béle (Mittlere Rheinbriicke, p.k. 166,53) a Gorinchem (p.k. 952,50) et
b) de Pannerden (p.k. 876,50) a Krimpen sur le Lek (p.k. 989,20).

Les indications visées au chiffre 2, lettres a), b) et ¢) doivent aussi étre fournies lors
du passage aux écluses et aux points d'annonce signalés par le panneau B.11.

Sont exonérés de l'obligation d'annonce visée au chiffre 1 :

- sur le secteur visé au chiffre 8, 1lere phrase, lettre a), les convois n’ayant pas a
leur bord de marchandises dont le transport est soumis a I'ADN et dont la
longueur n'est pas supérieure a 140 m et dont la largeur n'est pas supérieure a
15 m,

- sur le secteur visé au chiffre 8, lere phrase, lettre b), les convois dont la
longueur n'est pas supérieure & 110 m et dont la largeur n'est pas supérieure a
12 m.

Cette exonération ne s’applique pas aux convois soumis a I’obligation d’annonce par
voie électronique prévue au chiffre 5.

L'autorité compétente peut :
a) determiner d'autres obligations d'annonce pour les bateaux avitailleurs,

b) déterminer une obligation d'annonce et sa teneur pour les bateaux d'excursions
journalieres. »
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L’annexe 12 ci-aprés est ajoutée apres I'annexe 11 :

LISTE DES CATEGORIES DE BATIMENTS ET DE CONVOIS

Désignation :

automoteur-citerne
automoteur ordinaire
péniche de canal
remorqueur

pousseur

chaland-citerne

chaland ordinaire
barge-citerne

barge ordinaire

barge de navire

bateau d'excursions journalieres
bateau a cabines

bateau rapide

engin flottant

batiment de chantier
bateau de plaisance
CoNvoi poussé

formation a couple

convoi remorqué
batiment (type inconnu). »
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« Annexe 12
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PROTOCOLE 12

Amendements définitifs au Reglement de police pour la navigation du Rhin (RPNR) Documents
de bord et autres papiers (article 1.10) et radiotéléphonie (article 4.05)

1. Le réglement de radiocommunication publié par I'Union Internationale des Télécommunications
s'applique dans I'ensemble des Etats membres de la CCNR. Ce réglement a été décliné a
I'échelle de I'Europe a travers I'arrangement régional du service de radiocommunications sur les
voies intérieures (arrangement RAINWAT). Le but de cet arrangement est d’harmoniser le service
de radiocommunication, pour une utilisation plus efficiente et efficace du spectre radioélectrique,
afin de rendre la navigation intérieure plus sdre.

2. L'arrangement RAINWAT est entré en vigueur le 18 avril 2012. Il remplace a cette méme date
larrangement régional relatif au service de radiotéléphonique sur les voies de navigation
intérieure signé a Bale le 6 avril 2000. Le Comité RAINWAT est chargé d’administrer
'arrangement RAINWAT. Le Comité RAINWAT a prié la CCNR et la Commission du Danube (CD)
de préparer et de publier un guide de radiocommunication selon un modéle uniforme. En effet,
les dispositions figurant dans l'arrangement RAINWAT ne s’appliqguent pas directement aux
conducteurs de bateaux. Sur le Rhin, c’est a travers le guide et le RPNR que les dispositions de
'arrangement sont rendues applicables.

3. Les articles 1.10 et 4.05 du RPNR renvoient a I'arrangement régional signé a Bale et au guide de
radiotéléphonie publié en application de cet arrangement. Les renvois du RPNR doivent donc
étre actualisés.

4. L'arrangement RAINWAT prévoit également certaines dispositions sur les langues a utiliser en
cas de communications radiotéléphoniques en privilégiant I'emploi de la langue anglaise.
L'arrangement RAINWAT indique que les reglements de police peuvent prévoir des dispositions
différentes. L'article 4.05 du RPNR a donc été complété pour tenir compte des pratiques actuelles
de la navigation rhénane.

5. Les résultats de I'évaluation prévue en application des lignes directrices pour l'activité
réglementaire de la CCNR (Résolution 2008-I1-3) sont présentés ci-apres.

Besoins auxquels doivent répondre les amendements proposés

En premier lieu, ces amendements visent a actualiser certains renvois des articles 1.10 et 4.05
du RPNR. En effet, I'arrangement régional relatif au service radiotéléphonique sur les voies de
navigation intérieure signé a Bale en 2000 et cité dans le RPNR a été remplacé par I'arrangement
régional relatif au service de radiocommunications sur les voies de navigation intérieure
(RAINWAT) signé a Bucarest en 2012.

En second lieu, ces amendements clarifient également quelles sont les exigences techniques
applicables a la station de bateau et quelles sont les dispositions a appliquer pour son utilisation.
En effet, la rédaction actuelle du chiffre 1 de I'article du RPNR renvoie a la fois aux dispositions
de l'arrangement régional et a celles du guide de radiotéléphonie. La nouvelle rédaction du
chiffre 1 de l'article 4.05 figurant en annexe propose de ne renvoyer gu’'au nouveau guide de
radiocommunication et ce pour les raisons suivantes :

i. Larrangement RAINWAT est un arrangement administratif entre administrations. Ses
dispositions ne sont pas directement applicables au conducteur.
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ii. Unrenvoi vers le guide et vers I'arrangement RAINWAT peut conduire a des contradictions,
car les deux documents ne sont pas actualisés au méme instant. De méme, il est
théoriquement possible que certaines recommandations de l'arrangement RAINWAT ne
soient pas mises en vigueur sur le Rhin, ce qui conduirait & une insécurité juridique en cas
de renvoi vers le guide et I'arrangement RAINWAT.

iii. Le conducteur doit, d’'aprés l'article 1.10 du RPNR, avoir un exemplaire du guide a bord du
batiment. Il connait donc le guide. Il lui permet de trouver les informations nécessaires en
matiére de radiocommunication. Par ailleurs, le conducteur ne sait pas quand I'arrangement
RAINWAT est modifié. Il devrait consulter le site internet RAINWAT régulierement.

iv. L’arrangement RAINWAT n’est pas disponible dans toutes les langues rhénanes.

En troisieme lieu, ces amendements proposent de compléter la rédaction du chiffre 2 pour
clarifier quelle langue doit étre utilisée pour une communication radiotéléphonique entre stations
de bateau et des stations terrestres. Cette clarification reprend les pratiques existantes ou c’est la
langue de la station terrestre qui est utilisée. Cette disposition est une exception a la régle
générale prévue par l'arrangement RAINWAT qui prévoit (paragraphe 2.1 de l'annexe 4)
gu'« aprés une période de transition se terminant le ler février 2022, dans la mesure ou il
n'existe pas de réglement de police de la navigation, les dispositions suivantes seront
appliquées :

- bateau-autorités portuaires : I'anglais devrait étre la premiére langue utilisée. A défaut, la

langue du pays ou sont situées les stations terrestres peut étre utilisée.

- bateau-bateau : I'anglais devrait étre la premiére langue utilisée a des fins de navigation. ».

En quatrieme lieu, la rédaction actuelle prévoit que la langue a utiliser en cas de difficultés de
communication soit la langue allemande. La nouvelle rédaction de la disposition précise que ces
difficultés de communication concernent a la fois les communications radiotéléphoniques entre
stations de bateau et celles entre stations de bateau et station terrestres. La clarification apportée
ne fait que retranscrire les pratiques actuelles dans le cadre réglementaire.

En dernier lieu, quelques améliorations rédactionnelles ont été apportées a I'article 4.05.
Alternatives éventuelles aux amendements proposés

L'autre possibilité serait de ne pas actualiser les renvois aux articles 1.10 et 4.05 du RPNR et de
conserver le renvoi vers I'arrangement régional relatif au service radiotéléphonique sur les voies
de navigation intérieure de Béle (2000). Il en résulterait une insécurité juridique.

De méme, une autre solution serait de conserver un double renvoi vers I'arrangement RAINWAT
et vers le guide de radiocommunication au chiffre 1 de I'article 4.05. Cela présenterait également
une insécurité juridique car il pourrait y avoir des contradictions entre les deux documents.

Enfin, la rédaction du chiffre 2 de l'article 4.05 pourrait étre laissée en I'état mais dans ce cas, il
pourrait étre nécessaire de réexaminer cet article a moyen terme, compte tenu de la pratique
existant sur le Rhin qui differe des régles générales prévues par I'arrangement régional.
Conséquences des amendements proposés

Les amendements figurant en annexe actualisent les renvois vers l'arrangement régional

applicable en matiére de radiocommunication et vers le guide de radiocommunication pour la
navigation intérieure.
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Ce dernier reprend les dispositions de I'arrangement RAINWAT. Il les explicite a I'attention du
conducteur, en particulier en ce qui concerne les procédures de communication en cas de
détresse, urgence, sécurité ou de routine. Le guide actualise donc les dispositions relatives a
I'utilisation d’une station de bateau, mais également les exigences techniques applicables a ces
stations de bateau.

Par ailleurs, les amendements clarifient dans le RPNR les pratiques existantes sur les langues a
utiliser dans le cas d’'une communication entre des stations de bateau et des stations terrestres.

Conséquences d'un rejet des amendements proposés

Un rejet de ces amendements aurait pour conséquence une certaine insécurité juridique car les
dispositions du RPNR actuellement en vigueur renvoient a un arrangement régional qui est
caduc. De méme, les indications figurant dans la partie générale du guide de radiotéléphonie
actuel sont obsolétes. Enfin, la langue a utiliser dans le cas d’'une communication entre stations
de bateau et stations terrestres (y compris en cas de difficultés de compréhension) n’est pas
clairement définie, ce qui peut reposer des probléemes de communication.

Résolution

La Commission centrale,

vu l'arrangement régional relatif au service de radiocommunications sur les voies de
navigation intérieure (arrangement RAINWAT),

soucieuse d’'améliorer la sécurité et le bon ordre de la navigation rhénane,
consciente de I'importance de la radiocommunication en navigation intérieure,

adopte les amendements aux articles 1.10 et 4.05 du Réglement de police pour la navigation
du Rhin figurant en annexe a la présente résolution.

Les amendements figurant en annexe entreront en vigueur le 1% juin 2018.

Annexe
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Annexe au protocole 12

L’article 1.10 est modifié comme suit :

a)

b)

La lettre k) est rédigée comme suit :

« k) un certificat d'opérateur du service radiotéléphonique sur les voies de
navigation intérieure conformément a I'annexe 5 de I'Arrangement régional
relatif au service de radiocommunications sur les voies de navigation
intérieure »

La lettre m) est rédigée comme suit :

«m) le Guide de radiocommunication pour la navigation intérieure, partie générale
et partie régionale Rhin / Moselle, »

L'article 4.05 est rédigé comme suit :

« Article 4.05
Radiotéléphonie

Toute station de bateau se trouvant a bord d'un batiment ou d'un établissement
flottant doit étre équipée et utilisée conformément aux dispositions du Guide de
radiocommunication pour la navigation intérieure.

La langue du pays dans lequel se trouve la station de bateau qui commence la
conversation radiotéléphonique doit étre utilisée pour les communications
radiotéléphoniques entre les stations de bateau.

Pour les communications radiotéléphoniques entre les stations de bateau et les
stations terrestres, la langue du pays dans lequel se trouve la station terrestre doit étre
utilisée.

En cas de difficultés de compréhension lors d’une communication entre stations de
bateau ou entre stations de bateau et stations terrestres, il convient d’utiliser la langue
allemande.

Les voies des reseaux de correspondance publique, bateau-bateau, informations
nautiques et bateau-autorité portuaire ne peuvent étre utilisées que pour des
informations prescrites ou permises par le present reglement ou autorisées en vertu
du Guide de radiocommunication pour la navigation intérieure.

Les batiments motorisés, a I'exception des menues embarcations, ne peuvent
naviguer que lorsqu'ils sont équipés d'une installation de radiotéléphonie pour les
réseaux bateau-bateau, informations nautiques et bateau-autorité portuaire et lorsque
celle-ci est en bon état de fonctionnement.

L'installation de radiotéléephonie doit assurer la veille simultanée de 2 de ces réseaux.
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Les batiments motorisés faisant route, a I'exception des menues embarcations,
doivent avoir l'installation de radiotéléphonie branchée sur écoute sur la voie allotie
au réseau bateau-bateau et, uniquement dans des circonstances particuliéres
motivées, sur la voie allotie a un autre réseau et doivent donner, sur les voies alloties
aux réseaux bateau-bateau et informations nautiques les informations nécessaires a la
sécurité de la navigation.

L’installation de radiotéléphonie doit étre branchée sur écoute simultanément sur les
réseaux bateau-bateau et informations nautiques.

Le panneau B.11 (Annexe 7) indique I'obligation instituée par l'autorité compétente
dutiliser la radiotéléphonie. »
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PROTOCOLE 13

Nouvelle édition de la partie générale du guide de radiocommunication en navigation intérieure

1.

Le reglement de radiocommunication publié par I'Union Internationale des Télécommunications
s'applique a I'échelle mondiale et donc aussi dans I'ensemble des Etats membres de la CCNR.
Ce réglement a été décliné a I'échelle de I'Europe a travers I'arrangement régional du service de
radiocommunications sur les voies intérieures (arrangement RAINWAT). Le but de cet
arrangement est d’harmoniser le service de radiocommunication, pour une utilisation plus
efficiente et efficace du spectre radioélectrique afin de rendre la navigation intérieure plus slre.

L'arrangement RAINWAT est entré en vigueur le 18 avril 2012, date de sa signature a Bucarest. Il
remplace a cette méme date I'arrangement régional relatif au service de radiotéléphonique sur
les voies de navigation intérieure signé a Bale le 6 avril 2000. Les Etats membres de la CCNR
ont tous signé I'arrangement RAINWAT au plus tard début 2014.

L'arrangement RAINWAT porte sur la radiocommunication. La radiocommunication comprend la
communication par voie radiotéléphonique mais également la communication par voie
radioélectrigue comme la communication entre deux appareils AIS intérieur. L'arrangement de
Bale ne portait que sur la radiotéléphonie.

Le Comité RAINWAT est chargé d'administrer I'arrangement RAINWAT. L'ensemble des Etats
membres de la CCNR représentés en général par les autorités en charge de la gestion des
fréquences, y participent. Les Secrétariats de la CCNR et de la Commission du Danube (CD)
participent également aux réunions de ce Comité ce qui permet d'intégrer les enjeux et besoins
de la navigation intérieure aux décisions. Depuis 2014, le Secrétariat de la Commission de la
Moselle (CM) participe également a ces réunions.

Le Comité RAINWAT a prié dans sa premiére résolution la CCNR et la CD de préparer et de
publier un guide selon un modéle uniforme. En effet, les dispositions figurant dans I'arrangement
RAINWAT ne s’appliquent pas directement aux conducteurs. Sur le Rhin, c’est a travers le guide
et le RPNR que les dispositions de I'arrangement sont rendues applicables.

Ce guide comporte une partie générale commune a la CD, a la CM et a la CCNR et une partie
régionale tres opérationnelle (contacts téléphoniques, voie d’appel des écluses, etc.) commune a
la CM et a la CCNR. La partie régionale est actualisée annuellement par les Secrétariats de la
CM et de la CCNR.

La partie générale du guide reprend certaines dispositions de I'arrangement RAINWAT pour les
porter a la connaissance du conducteur. Cette partie générale permet également de donner des
exemples de communications.

Les résultats de I'évaluation prévue en application des lignes directrices pour l'activité
réglementaire de la CCNR (Résolution 2008-1-3) sont présentés ci-apres.
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Besoins auxquels doivent répondre les modifications proposées

Cette modification vise a remplacer la partie générale du guide de radiotéléphonie adopté par la
résolution 2001-11-18. En effet, 'arrangement régional relatif au service radiotéléphonique sur les
voies de navigation intérieure signé a Bale en 2000 a été remplacé par l'arrangement régional
relatif au service de radiocommunications sur les voies de navigation intérieure (RAINWAT) signé
a Bucarest en 2012.

En application de la résolution n° 1 annexée a cet arrangement RAINWAT, le Comité RAINWAT
a demandé aux commissions fluviales de publier un guide de radiocommunication pour la
navigation intérieure. L'ancienne rédaction de la partie générale de ce guide datait des années
2000 et les modifications ont été si nombreuses qu’une nouvelle partie générale du guide a été
rédigée.

En particulier, les procédures de communication en cas de détresse, urgence, sécurité ou de
routine ont été modifiées et nécessitaient d'étre actualisées, tout comme les différentes
fréquences utilisées en radiocommunication.

Alternative éventuelle aux modifications proposées

L'alternative serait de ne pas publier un nouveau guide de radiocommunication mais de
nombreuses informations présentes dans le guide actuel sont obsolétes et erronées.

Conséquences des modifications proposées

Le guide de radiocommunication en navigation intérieure reprend les dispositions de
'arrangement RAINWAT et il les explicite a I'attention du conducteur, en particulier en ce qui
concerne les nouvelles procédures de communication en cas de détresse, urgence, sécurité ou
de routine.

Conséquences d'un rejet des modifications proposées
Un rejet de ces modifications aurait pour conséquence une certaine insécurité juridique et
pourrait avoir un impact sur la sécurité de la navigation rhénane. En effet, les indications figurant

dans la partie générale du guide de radiotéléphonie actuellement en vigueur sont obsolétes et
erronées.

clcerl7_01fr



-31-

Résolution
La Commission centrale,

vu l'arrangement régional relatif au service de radiocommunications sur les voies de
navigation intérieure (RAINWAT),

consciente de I'importance de la radiocommunication en navigation intérieure,
en coordination avec la Commission de la Moselle et la Commission du Danube,

adopte la partie générale du guide de radiocommunication pour la navigation intérieure
figurant en annexe a la présente résolution,

charge son Comité du réglement de police d’assurer s'il y a lieu a sa propre initiative
I'actualisation de la partie générale de ce guide,

charge le Secrétariat de publier I'édition actualisée de la partie générale du guide de
radiocommunication pour la navigation intérieure.

Le guide figurant en annexe entrera en vigueur le 1¥juin 2018. Il remplacera a cette date
I'édition 2014 de la partie générale du guide de radiotéléphonie en navigation intérieure.

Annexe
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AVANT-PROPOS

Le Guide de radiocommunication pour la navigation intérieure est publié conjointement par les
secrétariats de la Commission du Danube, de la Commission de la Moselle et de la Commission
centrale pour la navigation du Rhin, sur la base de la résolution n° 1 de I'Arrangement régional relatif
au Service de radiocommunications sur les voies de navigation intérieure (Bucarest 2012) signé a ce
jour par dix-sept administrations contractantes (Allemagne, Autriche, Belgique, Bulgarie, Croatie,
France, Hongrie, Luxembourg, Moldavie, Monténégro, Pays-Bas, Pologne, Roumanie, Serbie,
Slovaquie, Suisse, Tchéquie).

Le Guide de radiocommunication pour la navigation intérieure se compose d'une

Partie générale,
comportant des informations et indications utiles sur toutes les voies de navigation intérieure des Etats
contractants susmentionnés, telles que :

e  définitions ;
e description et exploitation des réseaux de service ;

e déroulement des radiocommunications en navigation intérieure, notamment en situation de
détresse ;

e exemples de conversations et tables d'épellation ;
e  participation a d'autres services de radiocommunication et obligation d'annonce

et de

Parties régionales,

comportant pour un réseau donné de voies de navigation intérieure des Etats contractants
susmentionnés

e des indications relatives a I'équipement radiotéléphonique et a I'obligation d'en faire usage ;

e une présentation des stations terrestres sous forme de tableau et sous forme cartographique ;

e une liste des services qui sont opérationnels en permanence, ainsi que

e le cas échéant, les formules usuelles recommandées durant la navigation, dans les langues les
plus utilisées.

La Partie générale et la Partie régionale du Guide de radiocommunication pour la navigation
intérieure doivent toujours étre conservées a bord des bateaux dans leur version actuelle lorsqu'un
équipement radiotéléphonique est présent. Les Parties régionales devant étre conservées a bord sont
celles correspondant aux secteurs des voies de navigation intérieure sur lesquels se trouve le bateau
et aux secteurs qu'il parcourra lors de la poursuite de son voyage.

Le guide est basé sur des dispositions internationales et nationales, en particulier sur

e le Réglement des Radiocommunications (RR, en anglais « Radio Regulations ») publié par
I'Union Internationale des Télécommunications et

e [|'Arrangement régional relatif au Service de radiocommunications sur les voies de navigation
intérieure, Bucarest, qui est entré en vigueur le 18 avril 2012.
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Les Parties régionales du guide sont actualisées s'il y a lieu.

Cette nouvelle révision du Guide de radiocommunication pour la navigation intérieure vise a mettre a
la disposition de la navigation un outil fonctionnel et adapté pour la gestion des radiocommunications
sur les voies de navigation intérieure. Nous serions reconnaissants pour toute suggestion a cet égard
et souhaitons bon voyage a tous les utilisateurs.

Budapest Tréves Strasbourg
Secrétariat de la Secrétariat de la Secrétariat de la
Commission du Danube Commission de la Moselle Commission centrale

pour la navigation du Rhin
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1.

11

1.2

13

14

15

1.6

1.7

Définitions

Points de contact administratifs

Personnes compétentes pour toutes les questions relatives au Service de
radiocommunications sur les voies de navigation intérieure et désignées par les
administrations contractantes.

AIS, voir AIS Intérieur

Points de contact pour la base de données d’identification des bateaux (ATIS, MMSI)

Personnes compétentes désignées par les administrations contractantes pour toutes les
questions relatives a l'identification des bateaux sous leur compétence.

ATIS
Automatic Transmitter Identification System
ATIS est un systéeme d'identification automatique des émetteurs radiotéléphoniques des

bateaux conformément a I'’Annexe B de la Norme européenne ETSI EN 300 698-1.

Le Code ATIS est émis automatiquement apres le relachement du bouton d’'alternat
« émission ». |l n'existe qu'un seul Code ATIS par bateau.

Installation radioélectrique et installation de radiotéléphonie
Une installation radioélectriqgue au sens du présent Guide est une installation électronique
qui peut communiquer par I'émission et/ou la réception d'ondes radioélectriques dans le

spectre de fréquences affectées a la radiocommunication.

Une installation de radiotéléphonie est une installation radioélectrique pour la transmission
de la parole.

Station de bateau

Une station de bateau est une station du Service de radiocommunications sur les voies de
navigation intérieure placée a bord d'un bateau qui n'est pas amarré en permanence.

Une station de bateau peut étre composée de plusieurs installations radioélectriques (par
exemple appareil AlS intérieur, installations de radiotéléphonie).

Service de radiocommunications sur les voies de navigation intérieure
Le Service de radiocommunications sur les voies de navigation intérieure permet d'établir des

liaisons de radiocommunication a des fins déterminées sur des voies définies et selon une
procédure d'utilisation reconnue (réseaux de service) utilisant ATIS.
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1.8

1.9

1.10

1.11

Réseaux du Service de radiocommunications sur les voies de navigation intérieure :

° Bateau-Bateau,
Liaisons de radiocommunication entre des stations de bateau.

e Informations Nautiques,
Liaisons de radiocommunication entre les stations de bateau et les stations des autorités
compétentes pour les services sur les voies de navigation intérieure. Les stations des
autorités susmentionnées peuvent étre des stations terrestres fixes ou des stations
mobiles.

e  Bateau-Autorité portuaire,
Liaisons de radiocommunication entre les stations de bateau et les stations des autorités
compétentes pour les services dans les ports intérieurs. Les stations des autorités
susmentionnées doivent étre, de préférence, des stations terrestres fixes.

e Radiocommunications de bord,
Liaisons de radiocommunication internes a bord d'un bateau ou au sein d'un groupe de
batiments remorqués ou poussés, ainsi que pour les instructions relatives a la manceuvre
des aussiéres, des ancres et a I'amarrage.

Voie imposée
Voie de radiotéléphonie utilisée par les postes de trafic et les bateaux pour la communication
d'informations concernant la protection de personnes et la sécurité de la navigation. La voie

imposée est utilisée aux Pays-Bas et en Belgique.

La voie imposée est utilisée sur un secteur donné a la fois sur les réseaux Bateau-Bateau (par
exemple pour la détermination de la route a suivre) et sur le réseau Informations Nautiques.

CARING

Centre d'Alerte Rhénan et d'Informations Nautiqgues de Gambsheim.
Désignation du centre francais d'alerte et d'information de Gambsheim.

Comité RAINWAT

Le Comité RAINWAT est établi pour administrer, harmoniser et optimiser I'Arrangement
régional.

Appel Sélectif Numérigue (ASN)

Procédure semi-automatique fixée par I'Organisation Maritime Internationale (OMI) en tant
gue norme internationale pour I'établissement de liaisons de radiocommunication maritime
MF, HF et VHF.

Il reléeve de la composante terrestre du Systéme Mondial de Détresse et de Sécurité Maritime
(SMDSM). Son utilisation n'est pas autorisée dans le cadre du Service de
radiocommunications sur les voies de navigation intérieure.

Edition 2017

clcerl7_01fr



-390 -

Commission centrale pour la navigation du Rhin
Guide de radiocommunication pour la navigation intérieure - Partie générale

1.12

1.13

1.14

1.15

1.16

Systeme Mondial de Détresse et de Sécurité Maritime (SMDSM)

Le SMDSM est le systtme mondial pour la radiocommunication de détresse et de sécurité
maritime. 1l englobe des installations techniques, services et régles pour l'assistance a
I'échelle mondiale dans les situations de sécurisation de la navigation maritime. L'OMI a établi
le SMDSM dans le cadre de la Convention SOLAS (Convention internationale de 1974 pour la
sauvegarde de la vie humaine en mer).

Equipement portatif

Une installation de radiotéléphonie portative comprenant une antenne et une alimentation
électrique.

Les équipements portatifs présentent une capacité limitée de leur batterie et une faible portée.

AIS Intérieur (Systeme d'identification automatique des bateaux sur les voies de
navigation intérieure)

Systéme de communications basé sur un protocole utilisant la bande mobile maritime VHF
pour échanger des données de navigation.

L'AIS Intérieur est basé sur le standard AIS maritime.
Les Services d'Information Fluviale (SIF) utilisent I'AIS Intérieur.

L’AlS Intérieur permet d'établir des systemes de suivi et de localisation de bateaux a des fins
spécifiques en utilisant des voies et une procédure d'utilisation convenues.

L'AIS est aussi un systeme d'identification automatique permettant aux bateaux de s'informer
immédiatement sur l'identité, les données de navigation actuelles et les manceuvres d'autres
bateaux également équipés de ce systéme. L'AIS permet de surveiller le trafic, les centrales
de trafic obtenant leurs informations par le biais de stations AIS terrestres. L'AIS contribue a la
prévention de collisions entre les bateaux.

La Classe A est prescrite pour les bateaux soumis a l'obligation de posséder I'équipement,
mais elle peut étre utilisée par tous les batiments. L'émetteur adapte la fréquence de répétition
de I'émission a la vitesse de navigation et a la situation de manceuvre.

La Classe B (fonctionnalités limitées) peut étre utilisée par tous les bateaux non soumis a
I'obligation de posséder I'équipement, par exemple par la navigation de plaisance. Par rapport
ala classe A, la classe B émet de maniére subordonnée et a des intervalles plus longs.

IVS

Informatie Verwerkend Systeem

Désignation du systeme néerlandais et belge d'annonce et d'information pour la navigation
intérieure.

Menues embarcations

Tout bateau dont la longueur de coque est inférieure & 20 m et ne transportant pas plus de

12 passagers, tel que défini dans le « Code Européen des Voies de Navigation Intérieure »
(CEVNI).
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1.17

1.18

1.19

1.20

1.21

1.22

Station terrestre
Station du service mobile qui n’est pas destinée a étre utilisée en mouvement.
MIB

Systeme d'annonce et d'information en navigation intérieure (Melde- und
Informationssystem in der Binnenschifffahrt)
Systéme allemand, francais et suisse d'annonce et d'information en navigation intérieure.

Identité du service mobile maritime - Maritime Mobile Service Identity (MMSI)

Identité de station de navire unique a neuf chiffres attribuée par les administrations a leurs
stations de bateau et de navire. Les trois premiers chiffres représentent les chiffres
d’identification maritime Maritime Identification Digit (MID) identifiant cette administration.

Un numéro MMSI est obligatoire pour l'utilisation de I'AIS Intérieur.

Les bateaux visitant les eaux intérieures soumises aux dispositions de I'Arrangement régional
relatif au Service de radiocommunications sur les voies de navigation intérieure doivent
posséder un MMSI afin de pouvoir générer leur code ATIS individuel. L'utilisation d'ATIS est
également obligatoire. Il incombe aux propriétaires des bateaux d'équiper leur bateau
d'installations de radiotéléphonie compatibles ATIS et de Codes ATIS valables. Pour les
bateaux susmentionnés, le Code ATIS se compose du MMSI précédé du chiffre « 9 »
(Exemple : sile MMSI est 220278025, le Code ATIS sera 9220278025).

NIF

Systéme de radiocommunication d'Informations Nautiques (Nautischer Informationsfunk)
incluant les fonctions de radiocommunication des écluses, des centrales de secteur, des
postes de trafic et des voies imposées.

Radar

Systéme de radiolocalisation basé sur la comparaison de signaux de référence et de signaux
radioélectriques réfléchis ou retransmis depuis la position a localiser.

Les radars utilisés sur les voies de navigation intérieure font partie du service de
radionavigation et sont congus pour la sécurité des bateaux et de leur exploitation.

Poste de trafic ou centrale de secteur

Une centrale qui réceptionne notamment les annonces provenant de la navigation (par
exemple les appels de détresse) et qui informe la navigation sur la situation de la voie d’'eau.

Le trafic fluvial peut aussi étre guidé par les centrales de secteur.
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1.23

1.24

1.25

1.26

1.27

1.28

1.29

1.30

SIF (Services d'information fluviale / RIS - River Information Services)

Les SIF sont des services d'information fluviale harmonisés destinés a appuyer la gestion du
trafic et des transports en navigation intérieure. Les SIF incluent des services tels que les
informations relatives au chenal navigable et au trafic, la gestion du trafic, la contribution a la
prévention des accidents, les informations pour la gestion des transports, les statistiques et
services douaniers ainsi que les redevances sur les voies d’eau et les taxes portuaires.

Radiotéléphonie des écluses

Exploitation d'une voie dans le réseau Informations Nautiques pour la gestion du trafic de
bateaux dans le secteur d'une écluse.

Service de radiotéléphonie maritime

Service radiotéléphonique mobile entre des stations cétieres et des stations de navires ou
entre des stations de navires.

Station de navire

Une station de navire est une station mobile du service mobile maritime qui se trouve a bord
d'un batiment non amarré en permanence.

Une station de navire peut étre composée de plusieurs installations radioélectriques
maritimes. |l est interdit de faire fonctionner une installation radioélectrique maritime sur les
voies de navigation intérieure.

Les installations combinées permettent une utilisation en tant qu'installation de
radiotéléphonie maritime ou de navigation intérieure.

Exploitation Semi-Duplex (transmission simultanée conditionnée)

Mode d'exploitation a transmission alternative sur une voie duplex, émission et réception sur
deux fréquences distinctes. La transmission n'est possible qu'a tour de réle dans les deux
sens de la liaison de radiocommunications, par exemple par commutation manuelle. Les
stations de bateaux ne peuvent pas s'entendre mutuellement, a moins que soit utilisée une
station relais.

Exploitation Simplex (transmission alternative)

Mode d'exploitation a transmission alternative sur une fréquence. La transmission n'est
possible qu'a tour de rble dans les deux sens de la liaison de radiocommunications, par
exemple par commutation manuelle. Durant I'émission par la propre station de bateau, la
réception d'une autre station est impossible. Emission et réception sur une fréquence.

Circuit silencieux

Le circuit silencieux (« squelch » en langue anglaise) enclenche le haut-parleur dés qu'un
signal de réception dépasse un certain seuil configurable.

Administrations contractantes

Les administrations contractantes sont les administrations des Etats qui ont signé
I'Arrangement régional.
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2.

Tableaux des voies, fréquences d'émission et réseaux sur les voies de
navigation intérieure

Les voies et fréquences a utiliser pour la radiocommunication en navigation intérieure sont
reprises des dispositions correspondantes du Reéglement des radiocommunications
(Appendice 18). Les voies, les fréquences d'émission, la puissance apparente rayonnée
(ERP) ou la puissance de sortie (OP) des installations radioélectriques ainsi que les réseaux
sont énumérés a l'annexe 2 de [I'Arrangement régional relatif au Service de
radiocommunications sur les voies de navigation intérieure. Cette annexe 2 figure ci-apres.

Le tableau 1 indique I'utilisation des voies VHF par les administrations contractantes sur les
voies de navigation intérieure conformément a la répartition prévue par I'’Appendice 18 du
Réglement des radiocommunications.

Les colonnes 1 a 3 indiquent la répartition des voies définie a I’Appendice 18 du Réglement
des radiocommunications.

Les colonnes 4 a 6 indiquent la répartition des voies prévue pour les différents réseaux de
service.

Les colonnes 7 a 23 indiquent l'utilisation respective de chaque voie par les administrations
contractantes (les noms des pays sont conformes a la codification de I'UIT — Union
Internationale des Télécommunications®).

Y = voie dont l'utilisation est autorisée par I’Administration contractante sur les voies de
navigation intérieure dans sa zone de compétence.

N = voie dont l'utilisation n'est pas autorisée par I'’Administration contractante sur les
voies de navigation intérieure dans sa zone de compétence.

Y! = réglementation spéciale dans un pays donné (voir tableau 2).

Le tableau 2 contient les fréquences respectives et les réglementations spéciales qui s'y
rapportent.

1 La codification de PUIT est différente de la codification utilisée dans certains reglements de police, comme par exemple le

Reglement de police pour la navigation du Rhin
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2.1 Tableau 1 : voies, fréquences d'émission et réseaux du Service de radiocommunications sur les voies de navigation intérieure

Répartition des voies prévue par

I'Appendice 18 du Reglement des Réseau Utilisation par les administrations contractantes
radiocommunications

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 12 13 14 | 15 | 16 17 18 | 19 | 20 | 21 | 22 | 23
Fréquences dImeson W9 | Bateau | Bateau | MM | A | | B | © HlH|H|L|IM|[M|[P|R|S]|S]|S

Voie Depuis la Depuis la a a - U|E|U|Z|D|F|N|O|R|U|D|N|O|O|R|V]|U
station de JStaton | Bateau | Port ’;"ﬁ‘gg T|L|L|E G|L|V | X|A|E|L|U|B]|K]/!I

60 156,025 160,625 X N Y N Y Y N N Y N Y N Y Y N N N
156,050 160,650 X N Y N N Y N N Y N Y N Y Y N Y N

61 156,075 160,675 X N Y N N Y N N Y N Y N Y Y N Y N
156,100 160,700 X N Y N N Y N N Y N Y N Y Y N Y N

62 156,125 160,725 X N Y N N Y N N Y N Y N Y Y N Y N
156,150 160,750 X N Y N Y Y N N Y N Y N Y Y N Y N

63 156,175 160,775 X N Y N N Y N N Y N Y N Y Y N Y N
156,200 160,800 X N Y N N Y N N Y N Y N Y Y N Y N

64 156,225 160,825 X N Y N N Y N N Y N Y N Y Y N Y N
156,250 160,850 X N Y N N Y N N Y N Y N Y Y N Y N

65 156,275 160,875 X N Y N N Y N N Y N Y N Y Y N N N
156,300 156,300 X N Y N Y | V! Y N Y N Y N Y Y N Y N

66 156,325 160,925 X N Y N N Y N N Y N Y N Y Y N Y N
156,350 160,950 X N Y N N Y N N Y N Y N Y Y N Y N

67 156,375 156,375 X N Y N Y Y N N | Y| N Y N Y Y N Y N
156,400 156,400 X Y Y N | Y! Y Y N Y N Y N Y Y N Y Y

68 156,425 156,425 X N Y N N Y Y N Y N Y N Y Y N Y N
156,450 156,450 X N Y N Y | Y! N N Y N Y N Y Y N Y N

69 156,475 156,475 X N Y N Y Y | YI'| N Y N Y N Y Y N Y N
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Répartition des voies prévue par

I'Appendice 18 du Reglement des Réseau Utilisation par les administrations contractantes
radiocommunications
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 12 13 14 | 15 | 16 17 18 | 19 | 20 | 21 | 22 | 23
Fréque_nces drémission $MHZ) Bateau | Bateau '”{ic(’) Tl AlB|B|C HI|H|H|L|M|M|P|R|S|sS]|Ss
Voie Depuis la Depuis la a a - U E|U| Z|D F N|O| R | U D N[{O|O|R|V]|U
station de JStaton | Bateau | Port rﬁg T|L|L|E G|L| V| X|A|E|L|U|B]|K]/!I
10 156,500 156,500 X Y | V! Y Y Y | Y! Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y
70 156,525 156,525 N N N N Y N N | Y! N N N N Y N N N
11 156,550 156,550 X Y Y Y Y Y N Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y
71 156,575 156,575 X Y Y Y Y Y | YI]Y Y Y Y Y Y Y Y Y N
12 156,600 156,600 X Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y N
72 156,625 156,625 X Y Y Y | Y Y Y N | Y! Y Y N Y Y Y Y Y
13 156,650 156,650 X Y! Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y | Y| Y! Y
73 156,675 156,675 X Y | Y'Y N Y N Y | Y'Y Y Y Y Y | Y| Y N
14 156,700 156,700 X Y|Y Yl Ly | Y Y Y Y|Y|Y]|]Y|N
74 156,725 156,725 X N Y N Y Y N N Y N Y N Y Y N Y N
15 156,750 156,750 Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y
75| 156,775 156,775 X N|Y|Y|N|Y|Y|N|Y]|]Y]|Y]Y Y|Y|Y]|]Y|N
16 156,800 156,800 N Y Y Y Y Y | YL]Y Y N Y Y Y | YI| N N
76 156,825 156,825 X N Y Y N Y N N Y Y Y Y Y Y Y Y N
17 156,850 156,850 Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y
77 156,875 156,875 X Y Y N Y Y Y N Y N Y N Y Y Y Y Y
18 156,900 161,500 X YIY | Y| N|Y|Y|Y|Y]|]Y|Y]Y Y|lY|Y|]Y]|Y
78 156,925 161,525 X Y Y Y N Y N Y Y Y Y Y Y Y Y Y N
19 156,950 161,550 X Y Y Y N Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y
79 156,975 161,575 X N | Y! N Y Y N N Y N Y N Y Y N Y Y
20 157,000 161,600 X Y | V! Y N Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y N
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Répartition des voies prévue par

I'Appendice 18 du Reglement des Réseau Utilisation par les administrations contractantes
radiocommunications
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 | 11 12 13 14 | 15 | 16 17 18 | 19 | 20 | 21 | 22 | 23
Fréque_nces drémission $MHZ) Bateau | Bateau '”{ic(’) Tl AlB|B|C HI|H|H|L|M|M|P|R|S|sS]|Ss
Voie Depuis la Depuis la a a - U E|U| Z|D F N|O| R | U D N[{O|O|R|V]|U
station de JStaton | Bateau | Port rﬁg T|L|L|E G|L| V| X|A|E|L|U|B]|K]/!I
80 157,025 161,625 X Y | V! Y Y Y N Y Y Y Y Y Y Y Y Y N
21 157,050 161,650 X N Y N N Y N N Y N Y N Y Y N Y N
81 157,075 161,675 X N Y N N Y N N Y N Y N Y Y N Y N
22 157,100 161,700 X Y | Y'Y N Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y
82 157,125 161,725 X Y | Y'Y N Y Y Y | Y]Y Y Y Y Y Y Y N
23 157,150 161,750 X Y | V! Y N Y | Y! Y Y Y Y Y Y Y Y Y N
83 157,175 161,775 X N Y N Y Y N N Y N Y N Y Y N Y N
24 157,200 161,800 X Y Y Y N Y N Y Y Y Y Y Y Y Y Y N
84 157,225 161,825 X Y Y Y N Y N Y Y Y Y Y Y Y Y Y N
25 157,250 161,850 X Y Y Y N Y N Y Y Y Y Y Y Y Y Y N
85| 157,275 161,875 X N|Y|[N|]Y|Y|N|NJ|JY|N|Y]|N Y| Y| N|N|N
26 157,300 161,900 X Y Y Y Y Y | Y! Y Y Y Y Y Y Y Y Y N
86 157,325 161,925 X N Y N N Y N N Y N Y N Y Y N N N
27 157,350 161,950 X Y Y Y Y Y N Y Y Y Y Y Y Y Y Y N
87 157,375 157,375 X N Y N Y Y Y N Y N Y N Y Y N Y N
28 157,400 162,000 X Y Y Y Y Y | Y! Y Y Y Y Y Y Y Y Y N
88 157,425 157,425 X N Y N Y Y N N Y N Y N Y Y Y Y N
AIS 1 161,975 161,975 Y Y Y Y | Y! Y Y Y N Y N Y Y Y Y | V!
AIS 2 162,025 162,025 Y Y Y Y | Y! Y Y Y N Y N Y Y Y Y | V!
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2.2 Tableau 2 : réglementations spéciales

Fréquences d'émission

Voie Depuis(ll\igzs)tations Etat Réglementations spéciales

Bateau Terre

60 | 156,025 160,625

01 156,050 160,650
61 | 156,075 160,675

02 156,100 160,700
62 | 156,125 160,725

03 156,150 160,750
63 | 156,175 160,775

04 156,200 160,800
64 | 156,225 160,825

05 156,250 160,850

65 156,275 160,875

Cette voie ne peut pas étre utilisée sur le

06 156,300 156,300 D, SUI Rhin entre le p.k. 150 et le p.k. 350.

66 156,325 160,925

07 156,350 160,950
Cette voie est utilisée pour les
radiocommunications sur place au cours
d’'opérations de sécurité dans la Mer du
67 156,375 156,375 HOL Nord, I''Jsselmeer, le Waddenzee, I'Escaut
oriental (Oosterschelde) et I'Escaut
occidental (Westerschelde).
08 156,400 156,400 CZE Cette voie est utilisée pour le réseau

Informations Nautiques.

68 156,425 156,425

Cette voie peut également étre utilisée pour
- le pilotage, 'amarrage, le remorquage et a

09 156,450 156,450 d'autres fins nautiques.

Cette voie ne peut pas étre utilisée sur le

D, SUI Rhin entre le p.k. 150 et le p.k. 350.

Cette voie ne peut pas étre utilisée a moins

69 156,475 156,475 F de 40 km des cotes et des estuaires.

Cette voie est la premiére voie Bateau-
- Bateau, sauf si [l'autorité compétente a
désigné une autre voie.

10 156,500 156,500 : — :
Cette voie est également utilisée a différents

BEL endroits comme voie Bateau-Autorités
portuaires.
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Fréquences d'émission
(MHz)
Depuis les stations
Bateau Terre

Voie Etat Réglementations spéciales

L'Appel Sélectif Numérique (ASN) n’est pas
- autorisé sur les voies de navigation
intérieure.

L'Appel Sélectif Numérique est autorisé sur
les voies d'eau définies comme étant des
zones mixtes de navigation intérieure et
maritime. Les zones sont définies par des
70 156,525 156,525 réglementations nationales et sont publiées
dans la Partie régionale du Guide.

Sur les grandes voies de navigation
intérieure  des Pays-Bas (Waddenzee,
IJsselmeer, Escaut oriental (Oosterschelde)
HOL et Escaut occidental (Westerschelde)), qui
relevent de la responsabilité des garde-cotes
néerlandais, I'Appel Sélectif Numérique
(ASN) est autorisé sur une base volontaire.

11 156,550 156,550
Cette voie ne peut pas étre utilisée a moins
& 156,575 156,575 F de 40 km des cbtes et des estuaires.
12 156,600 156,600

Cette voie peut étre utilisée pour des
communications d'ordre privé.

Cette voie est utilisée pour le réseau Bateau-

CZE Autorités portuaires
72| 156,625 | 156,625 P :
Cette voie est utilisée pour des opérations de
sauvetage et de remorquage et peut
HOL . R o
également  étre  utilisée  pour des
communications d’ordre prive.
AUT, BUL,
HRV, HNG, Cette voie est utilisée pour le réseau Bateau-
13 156,650 156,650 MDA, ROU, Autorités portuaires.
SRB, SVK
AUT, BUL,
HRV, HNG, Cette voie est utilisée pour le réseau Bateau-
3 156,675 156,675 MDA, ROU, Autorités portuaires.
SRB, SVK
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Fréquences d'émission
(MHz)
Depuis les stations
Bateau Terre

Voie

Etat

Réglementations spéciales

HOL

Cette voie est utilisée par les garde-cotes
néerlandais pour les radiocommunications en
cas de pollution pétroliere en Mer du Nord et
pour les messages de sécurité en Mer du
Nord, IJsselmeer, Waddenzee, Escaut
Oriental (Oosterschelde) et Escaut occidental
(Westerschelde).

BEL

Cette voie est utilisée pour les liaisons de
radiocommunication en cas de pollution
pétroliere en Mer du Nord.

14 156,700 156,700

Moyennant une autorisation de l'autorité
compétente, cette voie peut uniqguement étre
utilisée pour des événements spéciaux a
caractére temporaire.

CZE

Cette voie est utlisée pour le réseau
Informations Nautiques.

74 156,725 156,725

15 156,750 156,750

Cette voie ne peut étre utilisée que pour le
réseau Radiocommunications de bord, sauf
sur les menues embarcations (inférieures a
20 m), telles que définies par le Code
Européen des Voies de Navigation Intérieure
(CEVNI).

75 156,775 156,775

Cette voie est utilisée pour la détection par
satellite d’'un systeme automatique
d’identification et de surveillance des navires
(AIS) pouvant étre exploité sur les mers du
monde entier.

Cette voie est réservée aux autorités fluviales
pour la gestion et I'entretien de la voie d’eau.

Cette voie peut étre uniqguement utilisée dans
les zones mixtes de navigation intérieure et
maritime pour les communications de
détresse, de sécurité et pour I'appel.

16 156,800 156,800

HNG, SRB

Cette voie ne peut étre utilisée que pour les
communications de détresse et de sécurité et
pour I'appel.

BUL, HRV,
ROU, MDA

Cette voie est utilisée comme la premiere
voie bateau-bateau pour I'appel a la place de
la voie 10.

76 156,825 156,825

Cette voie peut également étre utilisée pour
le pilotage, I'amarrage, le remorquage et a
d'autres fins nautiques.

La puissance de sortie doit étre
automatiquement réduite a une valeur
comprise entre 0,5 et 1 Watt.
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Fréquences d'émission

Voie . (MH2) . Etat Réglementations spéciales
Depuis les stations
Bateau Terre
Cette voie est utilisée pour la détection par
satellite d’'un systeme automatique
d’identification et de surveillance des navires
(AIS) pouvant étre exploité sur les mers du
monde entier.
Cette voie ne peut étre utilisée que pour le
réseau Radiocommunications de bord, sauf
17 156,850 156,850 ) sur les menues embar,cgtllons (inférieures a
20 m), telles que définies par le Code
Européen des Voies de Navigation Intérieure
(CEVNI).
77 156,875 156,875 ) Cette voie peutl étre l_1t|!|see pour des
communications d'ordre privé.
Cette voie est également utilisée a différents
18 156,900 161,500 BEL endroits comme voie Bateau-Autorités
portuaires.
78 156,925 161,525
19 156,950 161,550
Cette voie est également utilisée a différents
79 156,975 161,575 BEL endroits comme voie Bateau-Autorités
portuaires.
Cette voie est également utilisée a différents
20 157,000 161,600 BEL endroits comme voie Bateau-Autorités
portuaires.
Cette voie est également utilisée a différents
80 157,025 161,625 BEL endroits comme voie Bateau-Autorités
portuaires.
21 157,050 161,650
81 157,075 161,675
Cette voie est également utilisée a différents
22 157,100 161,700 BEL endroits comme voie Bateau-Autorités
portuaires.
Cette voie peut étre utilisée pour transmettre
des messages relatifs au ravitaillement et a
82 157,125 161,725 BEL, HOL 'approvisionnement. La puissance de sortie
doit étre réduite manuellement a une valeur
comprise entre 0,5 et 1 Watt.
= Cette voie est réservée aux autorités fluviales
pour la gestion et I'entretien de la voie d’eau.
23 157,150 161,750 Cette voie est également utilisée en
BEL différents endroits comme voie Bateau-
Autorités portuaires ou « voie portuaire ».
83 157,175 161,775
24 157,200 161,800
84 157,225 161,825
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Fréquences d'émission

Voie . (MH2) . Etat Réglementations spéciales
Depuis les stations
Bateau Terre
25 157,250 161,850
85 157,275 161,875
26 157,300 161,900 = Cette voie est réservée aux autorités fluviales

pour la gestion et I'entretien de la voie d’eau.

86 157,325 161,925

27 157,350 161,950

Cette voie peut également étre utilisée pour
87 157,375 157,375 - le pilotage, 'amarrage, le remorquage et a
d'autres fins nautiques.

Cette voie est réservée aux autorités fluviales

28 157,400 162,000 F ; : ) o
pour la gestion et I'entretien de la voie d’eau.

Moyennant une autorisation de l'autorité
compétente, cette voie peut uniqguement étre
utilisée pour des événements spéciaux a
caractere temporaire.

88 157,425 157,425 -

Cette voie est utilisée pour un systeme
automatique d’identification et de surveillance
- (AIS) pouvant étre exploité dans le monde
entier en mer et sur les voies de navigation
intérieure.

AlIS 1 161,975 161,975 : :
Aucune station terrestre ne peut étre installée

sur un emplacement exposé entre le p.k. 174
D, SUI et le p.k. 350 sur le Rhin. Une coordination
avec la Suisse conformément a la procédure
décrite dans I'accord HCM est nécessaire.

Cette voie est utilisée pour un systéme
automatique d’identification et de surveillance
- (AIS) pouvant étre exploité dans le monde
entier en mer et sur les voies de navigation
intérieure.

AlS 2 162,025 162,025 : :
Aucune station terrestre ne peut étre installée

sur un emplacement exposé entre le p.k. 174
D, SUI et le p.k. 350 sur le Rhin. Une coordination
avec la Suisse conformément a la procédure
décrite dans 'accord HCM est nécessaire.
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2.3 Réseau Bateau-Bateau

Destination :

Mode d'exploitation :

Objet des messages :

Particularité :

Etablissement de liaisons de radiocommunication entre des
stations de bateaux, par exemple pour la concertation sur la route
a suivre.

Simplex ; réduction automatique de la puissance (voir 3.4.1 a).

Ne sont admises que les transmissions de messages traitant de la
sécurité des personnes ou de la navigation ou de la sécurité des
bateaux.

Les messages d'ordre privé ne sont autorisés que sur les voies 77
et 72. Ces voies ne peuvent pas étre utilisées dans tous les pays,
voir les tableaux 1 et 2.

2.4 Réseau Informations Nautiques

Destination :

Mode d'exploitation :

Objet des messages :

Particularité :

Etablissement de liaisons de radiocommunications entre stations
de bateau et stations terrestres des autorités chargées de
I'exploitation des voies d'eau par exemple pour I'échange
d'informations sur I'état des voies d’'eau, le conseil et l'orientation
du trafic.

Semi-Duplex ; Simplex voies 73 et 76.
Ne sont admises que les transmissions de messages traitant de la
sécurité des personnes ou de la navigation ou de la sécurité des

bateaux.

Néant.

25 Réseau Bateau-Autorité portuaire

Destination :

Mode d'exploitation :

Objet des messages :

Particularité :

Etablissement de liaisons de radiocommunications entre stations
de bateau et stations terrestres des autorités portuaires, par
exemple pour lattribution d'aires de stationnement, pour la
navigation dans les ports.

Simplex ; réduction automatique de la puissance (voir 3.4.1 a).
Ne sont admises que les transmissions de messages traitant de la
sécurité des personnes ou de la navigation ou de la sécurité des

bateaux.

Néant.
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2.6 Réseau Radiocommunications de bord

Destination :

Mode d'exploitation :

Objet des messages :

Particularité :

Etablissement de liaisons de radiocommunications a bord de
bateaux et convois.

Simplex ; réduction automatique de la puissance (voir 3.4.1 a).
Ne sont admises que les transmissions de messages traitant de la
sécurité des personnes ou de la navigation ou de la sécurité des

bateaux.

L'utilisation d'équipements portatifs n'est autorisée que sur les
voies 15 et 17 (voir 3.3.1).
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3. Exigences opérationnelles et techniques applicables aux installations
radioélectriques

3.1 Généralités

a)

b)

c)

d)

e)

f)

)

h)

La station de bateau utilisée pour le Service de radiocommunication sur les voies de
navigation intérieure peut étre constituée d'installations de radiotéléphonie distinctes pour
chacun des réseaux de service ou d'installations de radiotéléphonie permettant de
combiner plusieurs de ces réseaux de service.

En outre, en navigation intérieure, la station du bateau peut étre équipée de radar et/ou
de transpondeur AlIS.

Un bateau équipé d'une installation de radiotéléphonie fixe conformément aux
dispositions de I'’Arrangement régional et dont I'utilisation est autorisée est également

autorisé a utiliser des équipements portatifs pour le réseau Radiocommunications de
bord.

Si une station de bateau participe a plusieurs réseaux et que la veille permanente est
obligatoire, il faut s'assurer que la réception est possible simultanément sur toutes les
voies effectivement utilisées.

La veille alternée sur deux voies (Dual Watch) n’est pas autorisée.

L'Appel Numérique Sélectif (ASN) n’est pas autorisé en radiocommunication sur les voies
de navigation intérieure.

Les installations de radiotéléphonie utilisées sur les voies indiquées dans le tableau 1
pour le Service de radiocommunication sur les voies de navigation intérieure doivent étre
conformes aux normes ci-aprés ou au moins a la directive européenne 1999/5/CE dans
les pays appliquant cette directive 2

e EN 300 698-1 relative aux installations de radiotéléphonie VHF fixes,
e EN 301 178 relative aux équipements VHF portatifs.

En outre, les installations de radiotéléphonie doivent étre conformes aux parties
pertinentes de la norme EN 60945, (« Matériels et systtmes de navigation et de
radiocommunication maritimes — Spécifications générales — Méthodes d'essai et résultats
exigibles »).

Pour faciliter les recherches sur les incidents relatifs a la sécurité de la navigation, il
serait souhaitable de prévoir des équipements pour I'enregistrement des
radiocommunications.

Pour des besoins de documentation, un enregistrement des conversations peut étre
effectué aux stations terrestres.

En plus des réglementations susmentionnées, les administrations qui le souhaitent
peuvent autoriser sur les voies de navigation intérieure de leur territoire national, pour
des raisons de sécurité, l'utilisation d'équipements portatifs a bord des menues
embarcations sur les réseaux Bateau-Bateau, Informations Nautiques et Bateau-
Autorités portuaires. Les administrations qui autorisent I'utilisation de tels appareils de
radiotéléphonie sont invitées a l'indiquer dans la Partie régionale figurant en annexe au
Guide de radiocommunication pour la navigation intérieure.

En autorisant ce type dutilisation, il est recommandé aux administrations de tenir
pleinement compte des considérations suivantes :

e ['équipement portatif doit étre associé a un bateau et ne peut étre utilisé qu’a son
bord ;
e ['équipement portatif doit étre mentionné sur l'autorisation ;

e lutilisateur doit étre titulaire du certificat d’opérateur approprié.

Il est considéré que les installations qui sont conformes & ces normes sont conformes aux exigences de la directive
1999/5/CE. Les normes EN 300 698 et EN 301 178 sont des normes harmonisées répondant aux exigences essentielles de
I'article 3.2 de la directive européenne 1999/5/CE.
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3.2

3.2.1

3.2.2

3.3

331

3.3.2

Exigences supplémentaires applicables aux installations de radiotéléphonie fixes
Bouton d'alternat

L'émetteur doit étre commandé par un bouton d’alternat a ressort sans verrouillage. Ce
bouton peut étre actionné par la main ou par le pied.

Antennes

Les antennes doivent avoir un diagramme de rayonnement dans le plan horizontal
omnidirectionnel.

Les antennes dont le gain est >1,5 dB et <-3 dB, relatif a un dipdle en A/2, ne sont pas
autorisées.

Les antennes doivent étre isolées, c'est-a-dire qu'il convient qu’elles soient placées a 4 m au
moins de toutes masses métalliques importantes qui les dépassent en hauteur. Il faudrait que
le point le plus élevé des antennes ne dépasse pas de plus de 12 m le plan des marques
d'enfoncement de plus grand enfoncement. Lors du passage sous les ponts, la hauteur de
'antenne doit étre diminuée de maniére a ne pas modifier la polarisation.

Remarque : une antenne dont la hauteur est diminuée ou qui est escamotée est susceptible
de réduire la portée.

Il convient de prendre les mesures adéquates pour assurer un découplage suffisant entre les
antennes des différentes installations de radiotéléphonie.

Exigences supplémentaires applicables aux équipements portatifs a bord

Généralités

L'utilisation des équipements portatifs est limitée aux voies 15 et/ou 17, sauf si des
administrations nationales ont autorisé leur utilisation a bord de menues embarcations pour
tous les réseaux de service sur leur territoire national en tant qu'installation isolée ou
supplémentaire conformément au chiffre 3.1, lettre i).

Batteries

Les batteries peuvent faire partie intégrante de l'installation de radiotéléphonie.

Les batteries primaires et/ou secondaires peuvent étre utilisées.

Si linstallation est équipée de batteries secondaires, un chargeur de batterie approprié doit
étre recommandé par le fabricant.
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3.3.3

3.4

34.1

3.4.2

3.5

Chargeurs de batteries

Les chargeurs spécialement congus pour charger les batteries d’'un appareil radioélectrique
doivent étre conformes aux exigences de la compatibilité électromagnétique CEM des parties
applicables de la norme EN 60945 ou a la Directive européenne 2004/108/CE pour les pays
ayant mis cette directive en application.

Puissance d'émission des installations de radiotéléphonie

Puissance de sortie des installations de radiotéléphonie mobiles utilisées sur les voies
de navigation intérieure

La puissance de sortie des installations de radiotéléphonie mobiles doit étre réglée sur une
valeur comprise entre 0,5 W et 25 W. Les exceptions suivantes s’appliquent :

a) la puissance de sortie sur les voies des réseaux Bateau-Bateau, Bateau-Autorités
portuaires et Radiocommunications de bord doit étre réduite automatiquement a une
valeur comprise entre 0,5 W et 1 W lors de la commutation sur l'une de ces voies ;

b) sur le réseau Informations nautiques, les administrations peuvent exiger des bateaux
naviguant sur leur territoire national la réduction de la puissance de sortie a une valeur
comprise entre 0,5 W et 1 W ;

c) pour les voies AlS, la puissance de sortie ne doit pas dépasser 12,5 W.

Puissance de sortie des équipements portatifs utilisés sur les voies de navigation
intérieure

La puissance de sortie des équipements portatifs doit étre réglée sur une valeur comprise
entre 0,5 W et 6 W ; les dérogations suivantes sont toutefois applicables :

a) la puissance de sortie sur les voies des réseaux Bateau-Bateau, Bateau-Autorités
portuaires et Radiocommunications de bord doit étre réduite automatiguement a une
valeur comprise entre 0,5 W et 1 W lors de la commutation sur I'une de ces voies ;

b) sur le réseau Informations nautiques, les administrations peuvent exiger des bateaux
naviguant sur leur territoire national la réduction de la puissance de sortie & une valeur
comprise entre 0,5W et 1 W.

ATIS

Toutes les installations de radiotéléphonie et tous les équipements portatifs a bord doivent
étre équipés d'une installation de codage pour I'émission du signal ATIS.

L'émission du signal ATIS est automatique aprés le relachement du bouton d'alternat
« émission » sur toutes les voies utilisées.

Les administrations peuvent autoriser des installations de radiotéléphonie pour des stations
avec lesquelles la réception du signal ATIS sur le haut-parleur ou le combiné peut étre
supprimée par des moyens techniques adéquats.
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4.

4.1

41.1

41.2

4.1.3

Déroulement des communications radiotéléphoniques
Généralités

Le déroulement des communications du Service de radiocommunication sur les voies de
navigation intérieure est soumis aux dispositions du Reglement des radiocommunications.

Ne peuvent étre transmises par principe que des informations traitant de la sécurité des
personnes, de la navigation ou des bateaux. Pour les liaisons de radiocommunication d'ordre
privé seules les voies 77 et 72 peuvent étre utilisées conformément au tableau 1.

Les stations terrestres assurent la veille sur la voie assignée pendant les heures de services
de ces stations. Conformément au Réglement des radiocommunications, pour les stations
terrestres, il faut d'abord énoncer le nom du lieu et ensuite le service par exemple « Koblenz
Schleuse » (« Coblence Ecluse »).

Mesures préliminaires

Avant toute émission il convient de s'assurer qu'aucune autre communication
radiotéléphonique ne sera génée, en particulier les communications de détresse, qui ont
priorité absolue.

Discipline des communications radiotéléphoniques

Dans les réseaux Bateau-Bateau, Informations nautiques et Bateau-Autorités portuaires, les
messages transmis ne peuvent concerner que la protection de la vie humaine, la navigation et
la sécurité des bateaux, sauf sur les voies Bateau- Bateau prévues pour les communications a
caractére privé.

Le bon déroulement des communications radiotéléphoniques nécessite que soient observées
des régles générales simples mais néanmoins importantes :

e  écouter avant d'émettre ;

e faire des phrases courtes, parler lentement et clairement ;

e pas d'émission sans s'identifier ;

e se limiter aux émissions nécessaires ;

e  respecter les regles de procédure ;

e ne pas appuyer sur le bouton d'alternat plus longtemps que nécessaire ;

e limiter autant que possible la puissance d'émission sur le réseau Informations nautiques
pour éviter le brouillage d'autres liaisons de radiocommunication ;

e les stations de bateau sont obligées d'accuser réception des messages qui leur sont
adresseés.

Langue

Pour les communications radiotéléphoniques entre les stations de bateau et les stations
terrestres, doit étre utilisée la langue du pays dans lequel se trouve la station terrestre.
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41.4

4.1.5

4.1.6

4.2

La communication radiotéléphonique entre les stations de bateau doit se tenir dans la langue
du pays dans lequel se trouve la station de bateau qui commence la conversation
radiotéléphonique.

En cas de difficultés de compréhension pour une communication radiotéléphonique entre des
stations de bateau ou entre des stations de bateau et des stations terrestres, la langue
spécifiée dans le réeglement de police de la navigation pertinent doit étre utilisée.

Emission d'essai

Lorsque des émissions d'essai sont nécessaires pour une station, ces émissions doivent étre
limitées autant que possible et ne doivent pas durer plus de 10 secondes. L'émission d'essai
doit comporter le nom de la station suivi des mots « en essai ». Le nom de la station et les
mots « en essai » doivent étre prononcés lentement et distinctement.

Instructions de la station terrestre

Durant une communication radiotéléphonique avec une station terrestre, les instructions de
celle-ci doivent étre observées :

e demande de silence-radio ;
e réduction de la puissance de sortie de la station de bateau ;
. veille sur une voie déterminée.

Remarque :

En cas de danger, il peut étre dérogé aux instructions de la station terrestre. La station
terrestre doit en étre informée.

Accusé de réception de messages

Sur demande, les messages recus doivent faire I'objet d'un accusé de réception.

Ordre de priorité des communications radiotéléphoniques

Les stations (stations de bateau et stations terrestres) doivent donner la priorité a toute
information traitant de la sécurité de la vie humaine sur la voie d'eau, a terre et dans les airs.

Pour en assurer la priorité, les stations doivent annoncer expressément les communications
radiotéléphoniques prioritaires. L'ordre de priorité des communications radiotéléphoniques est
le suivant :

1. Communications de détresse Distress MAYDAY
2. Communications d'urgence Urgency PAN PAN
3.  Communications de sécurité Safety SECURITE
4. Conversation de routine Routine
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421

4211

Les communications de détresse, d’'urgence et de sécurité utilisent un certain nombre de mots
clés comme « MAYDAY », « MAYDAY RELAY », « SILENCE MAYDAY », « RECEIVED »,
« SILENCE FINI », « PAN PAN », « SECURITE », « THIS IS » et « ALL STATIONS ».

La prononciation de ces mots clés est précisée dans la suite du document et est définie dans
le Reglement de Radiocommunications. Ces mots clés sont a utiliser tels quels et sans
chercher a les traduire. Le reste de la communication se déroule dans une langue autorisée
sur la voie d’eau.

Détresse

Une situation de détresse est une situation de danger imminent pour une personne ou un
bateau, nécessitant une aide immédiate. La personne responsable du bateau décide s'il s'agit
ou non d'une situation de détresse. Ceci s'applique également pour les dangers a terre.

Aucune prescription ne peut empécher quelqu'un de prendre des mesures en vue de
sauver des vies humaines ou de parer au danger.

Pour demander la mise en ceuvre de mesures de sauvetage, il faut appeler de préférence les
stations terrestres du réseau Informations nautiques.

La station de bateau en détresse peut également informer la navigation sur une voie du
réseau Bateau-Bateau.

Pendant une communication de détresse les stations n'y participant pas doivent respecter le
silence-radio.

Début de la communication de détresse

La communication de détresse débute par I'appel de détresse :

e le signal de détresse « MAYDAY » [prononcé m’aider], prononcé trois fois ;
e lesmots« THISIS »;

e le nom du bateau en détresse, prononcé trois fois ;

e lindicatif d'appel ou autre identification.

La suite de la communication doit étre poursuivie dans une langue autorisée sur cette voie
d’eau.

Le message de détresse qui suit I'appel de détresse doit étre donné sous la forme suivante :
e le signal de détresse « MAYDAY » ;

e le nom du bateau en détresse ;

e lindicatif d'appel ou autre identification ;

e la position au point kilométrique ;

e la nature de la détresse ;

e le type d'assistance nécessaire ;

e d'autres informations utiles.
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42.1.2

Le relais d'appel de détresse émis en radiotéléphonie par une station qui n’est elle-méme pas
en détresse doit avoir la forme suivante :

e le signal de détresse « MAYDAY RELAY » [prononcé m’aider relai], prononcé trois fois ;

e les mots « ALL STATIONS » ou le nom de la station terrestre, selon le cas, prononcé trois
fois ;

e lesmots « THIS IS » ;

¢ le nom de la station relais, prononcé trois fois ;

¢ lindicatif d'appel ou toute autre identification de la station relais.

La suite de la communication doit étre poursuivie dans une langue autorisée sur cette voie
d’eau.

Cet appel est suivi d'un message de détresse lequel, dans la mesure du possible, reprend les
informations contenues dans l'appel de détresse ou le message de détresse initial.

Accusé de réception du message de détresse

Sur le réseau Informations nautiques, l'accusé de réception est donné par la station
terrestre.

Sur le réseau Bateau-Autorité portuaire, il faut attendre l'accusé de réception de l'autorité
portuaire. Si dans l'intervalle d'une minute aucun accusé de réception n'est donné, une station
de bateau doit prendre la communication de détresse.

Sur le réseau Bateau-Bateau, I'appel de détresse doit faire I'objet d'un accusé de réception
par toute station de bateau se trouvant a proximité.

e Le signal de détresse « MAYDAY » ;

e le nom suivi de l'indicatif d'appel ou de toute autre identification de la station qui émet le
message de détresse ;

. les mots « THIS IS » ;

e le nom et Iindicatif d'appel ou toute autre identification de la station qui accuse réception ;
e le mot « RECEIVED » ;

e le signal de détresse « MAYDAY ».

Edition 2017

c/cerl7_01fr



-60 -

Commission centrale pour la navigation du Rhin
Guide de radiocommunication pour la navigation intérieure - Partie générale

4.2.1.3

4214

Demande de silence-radio et restriction des communications radiotéléphoniques
durant une communication de détresse

Le poste de trafic, la centrale de secteur, l'unité qui coordonne les opérations de sauvetage, la
station en détresse ou une autre station peuvent imposer le silence-radio aux stations qui
brouilleraient cette communication. Le message prend la forme suivante :

e les mots « SILENCE MAYDAY » [prononcé silence m'aider] ;

e nom du bateau perturbateur ou indicatif d'appel de la station perturbatrice ou « ALL
STATIONS » ;

. les mots « SILENCE MAYDAY ».

Tant gu'elles n'ont pas recu un message leur indiquant qu'elles peuvent reprendre les
communications radiotéléphoniques normales (voir 4.2.1.4), il est interdit & toutes les stations
qui ont connaissance de cette demande de silence-radio, et qui ne sont pas elles-mémes en
détresse, d'émettre sur les fréquences sur lesquelles ont lieu les communications de détresse.

Pendant la communication de détresse, toutes les stations qui n'y participent pas doivent se

comporter de maniére a ne pas perturber la communication de détresse en cours, par
exemple en appliquant le silence-radio.

Fin de la communication de détresse

La station qui a demandé le silence-radio doit faire transmettre un message indiquant que la
communication de détresse est terminée.

e Le signal de détresse « MAYDAY » ;

e les mots « ALL STATIONS », prononcé trois fois ;

e Jlesmots « THISIS »;

¢ le nom de la station envoyant le message, prononcé trois fois ;

e lindicatif d'appel ou toute autre identification de la station qui émet le message.

La suite de la communication doit étre poursuivie dans une langue autorisée sur cette voie
d’eau.

e L'heure de dépdt du message ;
e les mots « SILENCE FINI » [prononcés silence fini].
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4.2.2

4.2.3

Situation d'urgence

Une situation d'urgence est une situation dans laquelle doivent étre transmis des messages
traitant de la sécurité de I'équipage ou du bateau, tels que maladies de personnes sans que
leur vie ne soit en danger, ou des dommages aux bateaux sans qu'il y ait danger imminent
(par exemple un échouage sans fuite de cargaison).

Procédure d'urgence

L'appel d'urgence doit étre constitué comme suit ;

e le signal d'urgence « PAN PAN », [prononcé panne panne] prononcé trois fois ;
e le nom de la station appelée ou l'appel « ALL STATIONS », prononcé trois fois ;
e |lesmots« THISIS » ;

¢ le nom de la station émettant le message d'urgence, prononcé trois fois ;

¢ lindicatif d'appel ou toute autre identification de la station.

La suite de la communication doit étre poursuivie dans une langue autorisée sur cette voie
d’eau.

e Message d'urgence (Motif de I'appel d'urgence, avec indication de la position etc.).
Message de sécurité

Un message de sécurité est un message relatif a une information nautique d'alarme
importante ou une alarme météorologique importante.
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Le message de sécurité doit étre constitué comme suit :

e le signal de sécurité « SECURITE », [prononcé sécurité], prononcé trois fois ;

e le nom de la station appelée ou l'appel « ALL STATIONS » prononcé trois fois ;
e lesmots « THIS IS » ;

¢ le nom de la station émettant le message de sécurité, prononceé trois fois ;

¢ lindicatif d'appel ou toute autre identification.

La suite de la communication doit étre poursuivie dans une langue autorisée sur cette voie
d’eau.

e Message de sécurité.
4.2.4 Conversation de routine

Sens bateau-terre et bateau-bateau

¢ Nom de la station appelée (prononcé trois fois au plus) ;
e lesmots « THIS IS » ou « ICl » ;

e type de bateau et

e nom du bateau appelant (prononcé trois fois au plus) ;

e  position du bateau ;

e direction prise (éventuellement inutile dans le port) ;

e objet de la conversation.

Sens terre-bateau

¢ Nom de la station appelée, (prononcé trois fois au plus) ou les mots « ALL STATIONS »
ou « APPEL A TOUS LES BATEAUX » (prononcé trois fois au plus) ;

e lesmots « THIS IS » ou « ICI » ;
e nom de la station terrestre appelant (prononcé trois fois au plus) ;
e objet de la conversation.

Si la communication est bonne, le nom de la station appelée doit étre prononcé une fois et le
nom de la station appelante ou le type et le nom du bateau appelant doit étre prononcé deux
fois.

Une fois que la communication est établie, il est suffisant de prononcer une seule fois le nom
de la station de bateau ou de la station terrestre.
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5. Table d'épellation, exemples de conversations

Lorsqu'il est nécessaire d'épeler des indicatifs d'appel, des abréviations ou des mots, on

utilise la table d'épellation des lettres ci-dessous:

Lettre a transmettre Mot de code Prononciation du mot de code®
A Alfa AL FAH
B Bravo BRA VO
C Charlie TCHAH LI ou CHAR LI
D Delta DEL TAH
E Echo EKO
F Foxtrot FOX TROTT
G Golf GOLF
H Hotel HO TELL
| India IN DI AH
J Juliett DJOU LI ETT
K Kilo KILO
L Lima LI MAH
M Mike MA TK
N November NO VEMM BER
@) Oscar OSS KAR
P Papa PAH PAH
Q Québec KE BEK
R Roméo RO MI O
S Sierra SI ER RAH
T Tango TANG GO
U Uniform YOU NI FORM ou OU NI FORM
\% Victor VIK TAR
W Whiskey OUISS KI
X X-ray EKSS RE
Y Yankee YANG KI
Z Zoulou Z0U LOU

Lorsqu'il est nécessaire d'épeler des chiffres ou des signes on utilise la table ci-dessous. Il est
également recommandé de transmettre un nombre chiffre par chiffre (12 peut étre transmis
comme 1 -2 prononcé ,,OU-NAH-OUANN BIS-SO-TOU").

Chiffre ou signe a transmettre Mot de code Prononciation du mot de code”
0 Nadazero NAH-DAH-ZE-ROH
1 Unaone OU-NAH-OUANN
2 Bissotwo BIS-SO-TOU
3 Terrathree TER-RAH-TRI
4 Kartefour KAR-TE-FO-EUR
5 Pantafive PAN-TAH-FA-IF
6 Soxisix SOK-SI-SIKS
7 Setteseven SE-TE-SEV'N
8 Oktoeight OK-TOH-EIT
9 Novenine NO-VE-NAI-NEU
Virgule décimale Decimal DE-SI-MAL
Point Stop STOP

3 Les syllabes accentuées sont imprimées en gras.
4 Toutes les syllabes sont pareillement accentuées.
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Beispiele

5.1 Notverkehr

1. Beispiel:

Gutermotorschiff ,Karin® ruft auf
Kanal 18 des Verkehrskreises
Nautische Information die

Revierzentrale Oberwesel und bittet
nach Kollision wie folgt um Hilfe:

MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY
THIS IS

Karin,
Karin,

Gutermotorschiff
Gutermotorschiff
Gitermotorschiff Karin

FM 1234

MAYDAY
Gutermotorschiff Karin
FM 1234

Zu Tal im Raum Mannheim

Rheinkilometer 424,30

Habe Kollision
Tankmotorschiff

mit einem

Ladung lauft aus

Exemples

5.1 Communications de détresse

1. Exemple :

L'automoteur ordinaire « Karin »
appelle la centrale de secteur
d'Oberwesel (Oberwesel

Revierzentrale) sur la voie 18 du

réseau Informations nautiques et
demande de laide aprés une
collision :

MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY
THIS IS

Automoteur ordinaire Karin,
Automoteur ordinaire Karin,

Automoteur ordinaire Karin
FM 1234

MAYDAY
Automoteur ordinaire Karin
FM 1234

Avalant prés Mannheim

p.k. 424,30

Suis entré en collision avec un
automoteur-citerne

De la cargaison s'écoule

Voorbeelden

5.1 Noodverkeer

1. Voorbeeld:

Motorvrachtschip ‘Karin’ roept via
kanaal 18 (nautische informatie) de
verkeerscentrale Oberwesel op en
verzoekt hulp na een aanvaring als
volgt:

MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY
THIS IS

Karin,
Karin,

Motorvrachtschip
Motorvrachtschip
Motorvrachtschip Karin

FM 1234

MAYDAY
Motorvrachtschip Karin
FM 1234

Afvarend in
Mannheim

Rijnkilometer 424,30

Heb een aanvaring
motortankschip

de omgeving van

met een

Lading komt vrij

Mpumepbl

5.1 PapnoobmeH B cny4ae
6encTBuA

1-d npumep:

CamoxodHoe epy3oeoe Ccy0OHO

"KapuH" Ha kaHame 18 cemu O0ns
Hasu2ayuoHHOU UHghopmauyuu
8bI3blgaem 30HallbHy0 CmaHyuio
Had30pa 3a dsuxeHuem Obepseserib
U npocum O AoOMoOwUu  rocre
CMOJIKHOBEHUS:

MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY
THIS IS

CamoxoaHoe rpy3oBoe cyaHo KapuH,
camoxopHoe rpysoBoe cyaHo KapuH,
camoxogHoe rpy3osoe cyaHo KapuH

FM 1234

MAYDAY
CamoxopHoe rpy3oBoe cyaHo KapuH
FM 1234

nayuiee BHU3 NO TeYEHUO BO3Me
MaHnHrenma

Ha 424,30 km (PeitH)

CTOJIKHYJTOCb C HAalMBHbIM CyOHOM

YTeuka rpysa
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Feuergefahr

Bitte leiten Sie die erforderlichen
MaRnahmen ein

Antwort der Revierzentrale

Oberwesel

MAYDAY
Gutermotorschiff Karin
THIS IS

Oberwesel Revierzentrale
RECEIVED

MAYDAY

Die Revierzentrale Oberwesel wird

dann die Schifffahrt wie folgt
informieren:
MAYDAY RELAY, MAYDAY

RELAY, MAYDAY RELAY

ALL STATIONS, ALL STATIONS,
ALL STATIONS

THIS IS
Oberwesel Revierzentrale,
Oberwesel Revierzentrale,

Oberwesel Revierzentrale

Rufzeichen der Revierzentrale

Oberwesel

Danger d'incendie

Prenez les mesures nécessaires

La centrale de secteur d'Oberwesel
répond :

MAYDAY

Automoteur ordinaire Karin
THIS IS

Oberwesel Revierzentrale
RECEIVED

MAYDAY

La centrale de secteur d'Oberwesel
informe alors la navigation :

MAYDAY RELAY,
RELAY, MAYDAY RELAY

ALL STATIONS, ALL STATIONS,
ALL STATIONS

MAYDAY

THIS IS
Oberwesel Revierzentrale,
Oberwesel Revierzentrale,

Oberwesel Revierzentrale

Indicatif d’appel de la centrale de
secteur Oberwesel

Brandgevaar

Verzoek de noodzakelijke
maatregelen in gang te zetten

Antwoord van de verkeerscentrale
Oberwesel:

MAYDAY
Motorvrachtschip Karin
THIS IS

Oberwesel Revierzentrale
RECEIVED

MAYDAY

De verkeerscentrale Oberwesel zal
vervolgens de scheepvaart als volgt
informeren

MAYDAY RELAY,
RELAY, MAYDAY RELAY

ALL STATIONS, ALL STATIONS,
ALL STATIONS

MAYDAY

THIS IS
Oberwesel Revierzentrale,
Oberwesel Revierzentrale,

Oberwesel Revierzentrale

Oproepcode van de verkeerscentrale
Oberwesel

OnacHocTb noxapa

MpuUMUTE HY>XHble Mepbl

Omeem 30HarsbHol cmaHyuu
Had3opa 3a 08UXXeHUEM
Obepseserb:

MAYDAY

caMoxofHoe rpysoBoe cyaHo KapuH
THIS IS

Ob6epeesenb PesupueHTpane
RECEIVED

MAYDAY

BoHanbHasi cmaHuyusi Had3opa 3a

O8UXEHUEM Obepsesersb
UHGhopmupyem Oarnee
cydoxodcmeo:

MAYDAY RELAY, MAYDAY

RELAY, MAYDAY RELAY

ALL STATIONS, ALL STATIONS,
ALL STATIONS

THIS IS
Ob6epBesenb PeBupueHTpane,
Ob6epBesenb PeBupueHTpane,

Ob6epeesenb PesupueHTtpane

lMo3bIBHOM  30HanbHOM cTaHumn
Hag3opa 3a asmxkeHnem ObGepBesernb
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Schiffskollision im Raum Mannheim
bei Rheinkilometer 424,30 zwischen
Gutermotorschiff Karin und
Tankmotorschiff

Tankmotorschiff verliert Ladung

Benzin lauft aus

Schifffahrt vom Rheinkilometer
423,00 bis Rheinkilometer 431,00 bis
auf weiteres gesperrt

Nach Beendigung des Notfalls wird
die Revierzentrale Oberwesel die
Schifffahrt wie folgt informieren:

MAYDAY

ALL STATIONS, ALL STATIONS,
ALL STATIONS

THIS IS
Oberwesel Revierzentrale,
Oberwesel Revierzentrale,

Oberwesel Revierzentrale

Rufzeichen der Revierzentrale

Oberwesel
10 Uhr 15

Gutermotorschiff Karin

Collision prés de Mannheim p.k.
424,30 entre l'automoteur ordinaire
Karin et un automoteur-citerne

L'automoteur-citerne
cargaison

perd de la

De l'essence s'écoule

La navigation est interrompue jusqu'a
nouvel ordre du p.k. 423,00 au p.k.
431,00

A la fin de la situation de détresse, la
centrale de secteur d'Oberwesel
informe la navigation comme suit :

MAYDAY

ALL STATIONS, ALL STATIONS,
ALL STATIONS

THIS IS
Oberwesel Revierzentrale,
Oberwesel Revierzentrale,

Oberwesel Revierzentrale

Indicatif d’appel de la centrale de
secteur Oberwesel

10 heures 15

Automoteur ordinaire Karin

Aanvaring in de omgeving van
Mannheim ter hoogte van
Rijnkilometer 424,30 tussen
motorvrachtschip Karin en
motortankschip

Motortankschip verliest lading
Benzine komt vrij

Scheepvaart van
Rijnkilometer 423,00 tot

Rijnkilometer 431,00 tot nader order
gestremd

Nadat het noodgeval is opgelost, zal
de verkeerscentrale Oberwesel de
scheepvaart als volgt informeren:

MAYDAY

ALL STATIONS, ALL STATIONS,
ALL STATIONS

THIS IS
Oberwesel Revierzentrale,
Oberwesel Revierzentrale,

Oberwesel Revierzentrale

Oproepcode van de verkeerscentrale
Oberwesel

10.15 uur

Motorvrachtschip Karin

CronkHoBeHue cynos BO3ne
MaHHremma y 424,30 km PeinHa
Mexgy  CaMOXOAHbIM  [PY30BbIM
cyaHoM KapuH 1 HanveHbIM CyOHOM

YTeuka rpysa ¢ HanvBHOro cyaHa

YTeuka 6eH3nHa

CyooxoactBo  Mmexagy 423,00 -
431,00 km PenHa npekpalweHo Ao
MOMy4Y€eHNs HOBbIX MHCTPYKLUA

lMocne 3asepuieHust cryyasi
6edcmeusi  30HanbHasi — cmaHuus
Had3o0pa 3a dsuxeHuem Obepseserib
PouHgopMupyem cydoxodcmeo
cnedyrouwum obpasom:

MAYDAY

ALL STATIONS, ALL STATIONS,
ALL STATIONS

THIS IS
Ob6epBesenb PeBupueHTpane,
Ob6epBesenb PeBupueHTpane,

Ob6epeesenb PesupueHTpane

lMo3bIBHOM  30HanbHOM cTaHumn
Hag3opa 3a asmxkeHnem ObGepBesernb

10 yacoB 15 MUHYT

camMoxo4Hoe rpysoBsoe CyaHo KapwuH
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Rufzeichen FM 1234
SILENCE FINI

2. Beispiel:

Tankmotorschiff ,Corinna“ ruft wie
folgt auf Kanal 10 im Verkehrskreis
Schiff-Schiff andere Schiffe und teilt
mit, dass eine Person uber Bord
gefallen ist.

MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY
THIS IS

Tankmotorschiff
Tankmotorschiff
Tankmotorschiff Corinna

Corinna,
Corinna,

OED4711
MAYDAY

Tankmotorschiff Corinna

OEDA4711

Zu Tal bei Donaukilometer 1501,35

Mann tber Bord
Fahrt einstellen

Weitere Informationen folgen

Indicatif d'appel FM 1234
SILENCE FINI

2. Exemple :

L'automoteur-citerne « Corinna »
appelle comme suit d'autres bateaux
sur la voie 10 du réseau Bateau-
Bateau et informe qu'un homme est
tombé par-dessus bord.

MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY
THIS IS

Automoteur-citerne Corinna,
Automoteur-citerne Corinna,
Automoteur-citerne Corinna
OED4711

MAYDAY

Automoteur-citerne Corinna
OED4711

Avalant prés du p.k. danubien
1501,35

Homme a la mer
Interrompre la navigation

Suivre les informations ultérieures

Oproepcode FM 1234
SILENCE FINI

2. Voorbeeld:

Motortankschip ‘Corinna’ roept als
volgt via kanaal 10 (schip-schip)
andere schepen op en deelt mee dat
er een man overboord is.

MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY
THIS IS

Motortankschip Corinna,
Motortankschip Corinna,
Motortankschip Corinna

OED4711

MAYDAY

Motortankschip Corinna

OEDA4711

Afvarend bij Donaukilometer 1501,35

Man overboord
Stoppen

Verdere informatie volgt

nosbiBHOM FM 1234
SILENCE FINI

2-U npumep

CamoxodHoe HarnueHoe CyOHO
"KopuHHa" Ha kaHane 10 cemu cyOHO
- CyOHO 8bI3bieaem Opyaue cyda u
coobwaem "yenogek 3a bopmom".

MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY
THIS IS

camMoxogHoe HanveHoe CyaHo
KopuHHa, camoxogHOe HanusHoe
CyaHo KopuHHa, camMoxoaHoe
HanusHoe cyaHo KopuHHa

OEDA4711

MAYDAY

caMoxoaHoe HanveHoe CyaHo
KopuHHa

OEDA4711

nayuiee BHM3 No TedeHuto [lyHasi Ha
1501,35 km

Yenosek 3a 6opToM
[MpekpaTnTb CyaoxoncTBo

Hanpasum
WHpopmaLmo

OOMNOJIHUTENbHYHO
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Nach Beendigung des Notfalls wird
das Tankmotorschiff Corinna die
Schifffahrt wie folgt unterrichten:

MAYDAY

ALL STATIONS, ALL STATIONS,
ALL STATIONS

THIS IS

Tankmotorschiff Corinna

OED4711
10 Uhr 15

Tankmotorschiff Corinna

OED4711

SILENCE FINI

A la fin de la situation de détresse,
l'automoteur-citerne Corinna informe
la navigation comme suit :

MAYDAY

ALL STATIONS, ALL STATIONS,
ALL STATIONS

THIS IS

Automoteur-citerne Corinna

OED4711
10 heures 15

Automoteur-citerne Corinna

OED4711

SILENCE FINI

Nadat het noodgeval is opgelost, zal
tankmotorschip ‘Corinna’ de
scheepvaart als volgt berichten:

MAYDAY

ALL STATIONS, ALL STATIONS,
ALL STATIONS

THIS IS

Motortankschip Corinna

OED4711
10.15 uur

Motortankschip Corinna

OED4711

SILENCE FINI

lNocne 3asepuwieHusi cny4dasi
bedcmeusi camoxoOHOe HanugHoe
CyOHO "KopuHHa" coobwaem

cydoxodcmaey credyroujee:
MAYDAY

ALL STATIONS, ALL STATIONS,
ALL STATIONS

THIS IS

camMoxogHoe HannmeBHoe

KopuHHa

CyQHO

OEDA4711
10 yacoB 15 MUH.

camMoxogHoe HannmeBHoe

KopuHHa

CyQHO

OED4711

SILENCE FINI

Edition 2017

c/cerl7_01fr




Commission centrale pour la navigation du Rhin

Guide de radiocommunication pour la navigation intérieure - Partie générale

5.2 Dringlichkeitsverkehr

Beispiel:
Gutermotorschiff  ,Mara“ bendtigt
arztliche Hilfe an Bord (keine

Lebensgefahr) und bittet auf Kanal
22 im Verkehrskreis Nautische
Information die Revierzentrale
Duisburg wie folgt um Hilfe:

PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN

Duisburg Revierzentrale, Duisburg
Revierzentrale, Duisburg
Revierzentrale

THIS IS

Gutermotorschiff Mara,
Gutermotorschiff Mara,

Gutermotorschiff Mara
OED1147
Zu Tal bei Rheinkilometer 805,75

Erbitte arztliche Hilfe

Matrose verletzt, vermutlich

Armbruch

Antwort der Revierzentrale Duisburg:

PAN PAN

5.2 Communications d'urgence

Exemple :

L'automoteur ordinaire « Mara» a
besoin d'aide médicale a bord (pas
de danger de mort) et demande de
laide a la centrale de secteur de
Duisbourg (Duisburg Revierzentrale)
sur la voie 22 du réseau Informations
nautiques :

PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN

Duisburg Revierzentrale, Duisburg
Revierzentrale, Duisburg
Revierzentrale

THIS IS

Automoteur ordinaire Mara,
Automoteur ordinaire, Mara,
Automoteur ordinaire Mara
OED1147

Avalant prés du p.k. 805,75

Demande de l'aide médicale

Matelot blessé,
fracture du bras

probablement

Réponse de la centrale de secteur
de Duisbourg :

PAN PAN

5.2 Spoedverkeer

Voorbeeld:

Motorvrachtschip 'Mara’ heeft aan
boord medische hulp nodig (geen
levensgevaar) en vraagt op
kanaal 22 (nautische informatie) de
verkeerscentrale Duisburg als volgt
om hulp:

PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN

Duisburg Revierzentrale, Duisburg
Revierzentrale, Duisburg
Revierzentrale

THIS IS

Motorvrachtschip Mara,
Motorvrachtschip Mara,

Motorvrachtschip Mara
OED1147
Afvarend bij Rijnkilometer 805,75

Verzoek medische hulp

Matroos  gewond,
gebroken arm

vermoedelijk

Antwoord van de verkeerscentrale
Duisburg:

PAN PAN

5.2 Papnoo6meH B cnyvae
CpOYHOCTH

lMpumep:

Camoxo0HoMy  2py3080MYy  CYOHY

"Mapa" mpebyemcsi meduyuHcKkas
nomouwib Ha bopmy (Hem onacHocmu
0nss XKU3HU); OHO npocum om
30HanbHoU cmaHyuu Had3opa 3a
osuxeHuem [yucbype nomouwu Ha
KaHarle 22 cemu onsa
Hasue2ayUOHHOU UHGhopMayuu:

PAN PAN, PAN PAN, PAN PAN

Oyuncoypr PeupueHTpane, Oyncoypr
PeBupueHTpane, Oyncoypr
PeBupueHTpane

THIS IS

camoxogHoe rpysosoe cyaHo Mapa,
camoxofHoe rpysoBsoe cyaHo Mapa,
camoxogHoe rpysosoe cyaHo Mapa

OED1147

nayliee BHM3 No TevyeHuto PenHa Ha
805,75 km

NPOCUT O MeAULIMHCKON MOMOLLU

MaTtpoc paHeH, BeposiTHO, pyka
crnomMaHa
Omsem 30HaribHoU cmaHyuu

Had3o0pa 3a dsuxxeHuem [yucbype:
PAN PAN
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Gutermotorschiff Mara,
Gutermotorschiff, Mara
Gutermotorschiff Mara

OED1147

THIS IS

Duisburg Revierzentrale, Duisburg
Revierzentrale, Duisburg
Revierzentrale

Habe verstanden
Verstandige Krankenwagen

Teile Ihnen mit, wo Krankenwagen
eintrifft

Bitte bleiben Sie auf Empfang

5.3 Sicherheitsmeldung
Beispiel:

Der Verkehrsposten Dordrecht warnt
die Schifffahrt auf dem Blockkanal 19
des  Verkehrskreises Nautische
Information vor dichtem Nebel im
Raum Dordrecht auf der Oude Maas
wie folgt:

SECURITE, SECURITE, SECURITE

ALL STATIONS, ALL STATIONS,
ALL STATIONS

THIS IS

Automoteur ordinaire Mara,
Automoteur ordinaire Mara,
Automoteur ordinaire Mara
OED1147

THIS IS

Duisburg Revierzentrale, Duisburg
Revierzentrale, Duisburg
Revierzentrale

J'ai compris

J'appelle une ambulance

Je vous informerai du lieu ou

I'ambulance vous attend

Restez a I'écoute

5.3 Message de sécurité
Exemple :

Le poste de trafic de Dordrecht
(Dordrecht verkeerspost) avertit la
navigation sur la voie imposée 19 du
réseau Informations nautiques d'un
épais brouillard sur I'Oude Maas
(Vieille Meuse) dans le secteur de
Dordrecht :

SECURITE, SECURITE, SECURITE

ALL STATIONS, ALL STATIONS,
ALL STATIONS

THIS IS

Motorvrachtschip Mara,
Motorvrachtschip Mara,
Motorvrachtschip Mara

OED1147

THIS IS

Duisburg Revierzentrale, Duisburg
Revierzentrale, Duisburg
Revierzentrale

Ik heb u begrepen
Ambulance wordt opgeroepen

Deel u mee, waar de ambulance zal
aankomen

Blijft u uitluisteren op dit kanaal

5.3 Veiligheidsbericht
Voorbeeld:

Verkeerspost Dordrecht waarschuwt
op het blokkanaal 19 (nautische
informatie) voor dichte mist op de
Oude Maas in de omgeving van
Dordrecht als volgt:

SECURITE, SECURITE, SECURITE

ALL STATIONS, ALL STATIONS,
ALL STATIONS

THIS IS

camoxofHoe rpysoBoe cyaHo Mapa,
camoxofHoe rpysoBoe cyaHo Mapa,
camoxofHoe rpysosoe cyaHo Mapa

OED1147
THIS IS

Oyucbypr PesupueHTtpane, Oyncbypr
PeBupueHTpane, Oyucbypr
PeBupueHTpane

MNoHsan Bac

BbI3biBato MaLLMHY CKOPOM NOMOLLN

MpovHdpopMUupyto Bac 0 MecTe, rae
BacC XAeT MallMHa CKOPOW MOMOLLM

Mpogomkante npuem

5.3 CoobLieHne 6e3onacHoOCTH
lMpumep:

lNyHkm Had3opa 3a O0BUXEHUEM
Lopdpexm (verkeerspos Dordrecht)
Ha cosMmeweHHoM KaHane 19 cemu
Hasue2ayUoHHOU uHghopmauyuu
npedynpexdaem cydoxo0cmeo O
mom, ymo Ha peke Oyde Maac Ha
y4yacmke [Jopdpexm 2ycmol myMaH:

SECURITE, SECURITE, SECURITE

ALL STATIONS, ALL STATIONS,
ALL STATIONS

THIS IS
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Dordrecht verkeerspost, Dordrecht
verkeerspost, Dordrecht
verkeerspost

Dichter Nebel im Raum Dordrecht
auf der Oude Maas

Sichtweite etwa 50 Meter

5.4 Routinegesprach
1. Beispiel:

Tankmotorschiff ,Sylvia® erkundigt
sich auf Kanal 22 bei der Schleuse
Birsfelden, ob die Einfahrt in den
oberen Schleusenvorhafen frei ist:

Birsfelden  Schleuse

dreimal)

,THIS IS* oder ,HIER IST”

(héchstens

Tankmotorschiff Sylvia (htéchstens
dreimal)

Beladen zu Tal bei Grenzach

Ist die Einfahrt in den

Schleusenvorhafen frei?

Bitte kommen

Die Schleuse Birsfelden antwortet
wie folgt:

Dordrecht verkeerspost, Dordrecht
verkeerspost, Dordrecht
verkeerspost

Epais brouillard dans le secteur de
Dordrecht sur I'Oude Maas

Visibilité de 50 m environ

5.4 Conversation de routine
1. Exemple :

L'automoteur-citerne « Sylvia » se
renseigne sur la voie 22 auprés de
I'écluse de Birsfelden (Birsfelden
Schleuse) pour savoir si l'entrée
dans le garage amont de I'écluse est
libre :

Birsfelden Schleuse (trois fois au
plus)
“THIS 1S* ou “ICI*

Automoteur-citerne Sylvia (trois fois
au plus)

Chargé, avalant prés de Grenzach

L'entrée dans le garage de I'écluse
est-elle libre ?

A vous

L'écluse de Birsfelden

comme suit :

répond

Dordrecht verkeerspost, Dordrecht
verkeerspost, Dordrecht
verkeerspost

Dichte mist op de Oude Maas in de
omgeving van Dordrecht

Zicht ongeveer 50 meter

5.4 Overig verkeer
1. Voorbeeld:

Motortankschip ‘Sylvia’ meldt zich op
kanaal 22 bij de sluis Birsfelden en
vraagt of de invaart in de
bovenvoorhaven vrij is:

Birsfelden sluis (maximaal drie maal)
"THIS IS" of “DIT 1S”

Motortankschip Sylvia (maximaal drie
maal)

Geladen afvarend bij Grenzach

Is de invaart in de voorhaven vrij?

Over

Sluis Birsfelden antwoordt als volgt:

HopapexTt depkepcnoct, Hopapext
depkepcnocT, Hopapext
tbepkepcnocT

['ycTon TymaH Ha yyactke JopapexT
Ha peke Oyge Maac

BuaumocTts npumepHo 50 meTpoB

5.4 OO6bI4Hble NeperoBopbI
1-0 npumep:

CamoxodHoe HarnueHoe CyOHO
"Cunbeusi" Ha KaHame 22 npocum
w3 bupcepenbdeH coobuwume,
ceobodeH snu exo0 8 asaHrnopm
8epxHez20 bbegha winro3a:

BupcdenbaeH Llnense (He 6onee
Tpex pas)

"THIS IS" unu "3OECbB"

camoxogHoe HannBHoe
CunbBus (He Gonee Tpex pas)

cyaHo

rpy>xeHoe,
"peHuax

mnayuiee BHU3 BO3Ne

Moxem nu Mbl BOWTU B aBaHMopT

wno3a?

Mprém

L3 bupcgens0eH omeedaem:
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Tankmotorschiff Sylvia (hoéchstens
dreimal)

,THIS IS* oder ,HIER IST”

Birsfelden  Schleuse  (hdchstens
dreimal)

Die Einfahrt ist frei.

Bitte kommen

Bestatigung durch die

Schiffsfunkstelle wie folgt:

Birsfelden Schleuse
L,THIS IS* oder ,HIER IST”

Tankmotorschiff Sylvia

Habe verstanden
Einfahrt ist frei.

Ende

2. Beispiel:

Schleuse Hasselt gibt auf Kanal 20
folgende Meldung durch:

JALL  STATIONS
Schiffsfunkstellen®
dreimal)

,THIS IS" oder ,HIER IST*

oder ,An alle

(héchstens

Automoteur-citerne Sylvia (trois fois
au plus)

“THIS IS” ou "ICI”

Birsfelden Schleuse (trois fois au
plus)
L'entrée est libre.

A vous

Accusé de réception de la station de
bateau :

Birsfelden Schleuse
“THIS IS” ou “ICI”

Automoteur-citerne Sylvia

J'ai compris
L'entrée est libre.

Fin

2. Exemple :

L'écluse de Hasselt (Hasselt sluis)
adresse un message sur la voie 20 :

« ALL STATIONS » ou « A toutes les
stations de bateau » (trois fois au

plus)
« THIS IS » ou « ICI »

Motortankschip Sylvia (maximaal drie
maal)

"THIS IS" of "DIT IS"

Birsfelden sluis (maximaal drie maal)

De invaart is vrij.

Over

Bevestiging door het scheepsstation
is als volgt:

Birsfelden sluis
"THIS IS" of “DIT IS”
Motortankschip Sylvia

Begrepen
Invaart vrij.

Uit

2. Voorbeeld:

Sluis Hasselt geeft op kanaal 20 de

volgende melding door:
“ALL STATIONS” of “aan alle
scheepsstations” (maximaal drie

maal)

"THIS IS" of “DIT IS”

CamoxopgHoe HanueHoe
CunbBus (He Gonee Tpex pas)

"THIS IS" nnu "3OECB"

BupcdhenbpeH Llnense (He 6onee
Tpex pas)

cyaHo

Bxop B winto3 ceoboaeH

Mprém

Cydoeas paduocmaHuyus
nodmeepxdaem rpuem credyrouum
obpa3som:

BupcdenbaeH LLnense
"THIS IS" unn "30ECbL"

camoxoHoe HanuBHoEe CyOHo
CunbBud

MNoHsn Bac

Bxon cBoboaeH

KoHel, cBA3n

2-U npumep

L3 Xaccenbm nepedaem
Huxecnedyruwee coobweHue Ha
kaHane 20:

"ALL STATIONS" wunn "Bcem
CyO0BbIM paguocTaHumam"” (He

Bonee Tpex pas)
"THIS I1S" unu "30ECbL"
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Hasselt sluis (hdchstens dreimal)

Auf dem Albertkanal findet ab 18.30
Uhr unterhalb der Schleuse eine
Wassersportveranstaltung statt. Die
Schifffahrt ist daher von 18.00 Uhr
bis 20.00 Uhr gesperrt.

Ende

3. Beispiel:

Tankmotorschiff ,Britta“ fahrt auf dem
Main auf die Mainmindung zu und
fragt auf Kanal 10 des
Verkehrskreises  Schiff-Schiff ~ wie
folgt nach Schifffahrt auf dem Rhein;

JALL STATIONS im Bereich der

Mainmindung® oder ,An alle
Schiffsfunkstellen im Bereich der
Mainmindung” (hdchstens dreimal)

,THIS IS" oder ,HIER IST*“

Tankmotorschiff Britta (héchstens
dreimal)

Zu Tal auf dem Main, ca. 1 Kilometer
vor der Miindung.

Méchte zu Berg auf den Rhein

Ist Berg- oder Talfahrt in der Nahe?

Hasselt sluis (trois fois au plus)

Sur le Canal Albert aura lieu a partir
de 18.30 heures une manifestation
sportive a laval de I'écluse. La
navigation sera interrompue de 18.00
a 20.00 heures.

Fin

3. Exemple :

L'automoteur-citerne « Britta » sort
du Main et demande comme suit sur
la voie 10 s'il y a de la navigation sur
le Rhin :

« ALL STATIONS dans le secteur de
l'embouchure du Main» ou «A
toutes les stations de bateau dans le
secteur de I'embouchure du Main »
(trois fois au plus)

« THIS IS » ou « ICI »

Automoteur-citerne Britta (trois fois
au plus)

Avalant sur le Main a environ 1 km
avant I'embouchure.

Veux monter le Rhin

Y a-t-il des montants ou des avalants
dans le voisinage ?

Hasselt sluis (maximaal drie maal)

Op het Albertkanaal vindt vanaf
18.30 uur beneden de sluis een
watersportmanifestatie plaats. De
scheepvaart is tussen 18.00 en
20.00 uur gestremd.

Uit

3. Voorbeeld:

Motortankschip ‘Britta’, afvarend op
de Main, vraagt via kanaal 10 (schip-
schip) of er zich scheepvaart op de
Rijn bevindt:

“ALL STATIONS in de nabijheid van
de monding van de Main” of “Aan
alle scheepsstations in de nabijheid
van de monding van de Main”
(maximaal drie maal)

"THIS IS" of “DIT IS”

Motortankschip Britta (maximaal drie
maal)

Afvarend op de Main, ongeveer
1 kilometer voor de monding.

Ga in de opvaart

Is er op- of afvaart in de directe
omgeving?

XaccenbT crniiouc (He 6Gonee Tpex
pa3)

Ha kaHane AnbbGepT Hmxe wn3a ¢
18.30 Yyacos npoBoauTCA
BOLHOCMNOPTUBHOE Meponpusitue. Mo
3TON npuynHe CyO0X0ACTBO
npekpaweHo c¢ 18.00 po 20.00
Yacos.

KoHeL cBs3n

3-U npumep:

CamoxodHoe HarnueHoe CyOHO
"Bpumma"”, dsuzasicb no peke MaulH
8 HanpaseneHuu ycmbs MalHa,
3anpawueaem Ha KaHane 10 cemu
CyOHO — CcyOHO UHGopMauurw o
0suxxeHUU cydos ro PeliHy:

"ALL STATIONS B 30He ycTbA
ManHa" wnn  "Bcem  cygoBbiM
paguocTaHUMaM B 30HE  YCTbs
MawnHa" (He 6onee Tpex pa3s)

"THIS IS" unn "30ECb"

CamoxopgHoe HannBHoe
BbputTta (He 6onee Tpex pa3s)

CyaHO

Vaoyuwiee BHU3 No TeveHMto no ManHy
NpPUMEpPHO B 1 KM OT yCTbS.

Xo4yeT cregoBaTb BBepX MNpPOTUB
TeyeHus no PenHy.

MmetoTca nu BOGNM3N uaylume BBEPX
Unu BHM3 cypa?

Edition 2017
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Bitte kommen

Gutermotorschiff antwortet

wie folgt:

.ranja"

Tankmotorschiff Britta (htchstens
dreimal)

,THIS IS" oder ,HIER IST”

Gutermotorschiff Tanja (hdchstens
dreimal)

Zu Berg 500 Meter unterhalb der
Mainmindung

Keine Schifffahrt

Bitte kommen

Tankmotorschiff Britta bestatigt wie
folgt:

Gutermotorschiff Tanja (hdchstens
dreimal)

,THIS IS" oder ,HIER IST”

Tankmotorschiff Britta

Habe verstanden Danke
Gute Fahrt
Ende

A vous

L'automoteur ordinaire
répond comme suit :

« Tanja »

Automoteur-citerne Britta (trois fois
au plus)

« THIS IS » ou « ICI »

Automoteur ordinaire Tanja (trois fois
au plus)

Montant a 500 m a laval de

I'embouchure du Main
Pas d'autre navigation

A vous

L'automoteur-citerne Britta accuse
réception comme suit :

Automoteur ordinaire Tanja (trois fois
au plus)

« THIS IS » ou « ICI »

Automoteur-citerne Britta

J'ai compris, merci
Bonne route
Fin

Over

Motorvrachtschip ‘Tanja’ antwoordt
als volgt:

Motortankschip Britta (maximaal drie
maal)

"THIS IS" of “DIT IS”

Motorvrachtschip Tanja (maximaal
drie maal)

Opvarend 500 meter beneden de

monding van de Main
Geen scheepvaart

Over

Motortankschip Britta bevestigt als
volgt:

Motorvrachtschip Tanja (maximaal
drie maal)

"THIS IS" of “DIT 1S”
Motortankschip Britta

Begrepen. Dank u
Goede vaart
Uit

Mpném

CamoxodHoe epy3oeoe cyOHo "TaHs"
omeedyaem criedyrouum obpasom:

CamoxopgHoe HanueHoe
Bbputta (He 6onee Tpex pa3s)

"THIS IS" nnu "3OECbB"

CamoxogHoe rpy3oBoe cygHo TaHs
(He Bonee Tpex pa3)

cyaHo

nayuwiee BBepx MNPOTUB TEYEHWUs Ha
500 M Huxe ycTbsa pekn ManH

HeT opyrux cynos

Mprém

CamoxodHoe HarnueHoe CyOHO
"Bpumma" nodmeepxxdaem npuem
coobuweHusi criedyrowum obpasom:

CamoxogHoe rpy3oBoe cygHo TaHs
(He Bonee Tpex pa3)

"THIS IS" nnu "3OECbB"

CamoxopgHoe
Bbputta

HanneBHoe CyaHoO

MNoHsn Bac, cnacu6o
[o6poro nytn
KoHeL cBsA3n

Edition 2017
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6. Secret des radiocommunications

En application du Réglement des Radiocommunications, les administrations s'engagent a
prendre les mesures nécessaires pour faire interdire et réprimer:

a) linterception, sans autorisation, de radiocommunications qui ne sont pas destinées a
l'usage général du public;
b) la divulgation du contenu ou simplement de l'existence, la publication ou tout usage

guelconque, sans autorisation, des renseignements de toute nature obtenus en
interceptant les radiocommunications mentionnées a la lettre a).

7. Site Internet de I’Arrangement régional « RAINWAT »

Un site Internet a été créé afin de fournir des informations aux centrales de secteur et a des
fins de consultation publique :

http://www.rainwat.bipt.be.

Ce site internet fournit la liste des différents points de contact administratifs pour chaque pays
ayant signé I'’Arrangement régional. Ces points de contacts sont les personnes compétentes
pour toutes les questions relatives au Service de radiocommunications sur les voies de
navigation intérieure.

Sur ce site internet, la derniére version en vigueur de I'Arrangement régional peut également
étre téléchargée.

Edition 2017
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PROTOCOLE 14

Adoption du Guide concernant la stabilité lors du transport de conteneurs
en navigation intérieure

Le transport de conteneurs est le marché qui a connu la plus forte hausse au cours des
derniéres années. Sur le Rhin, il représente a présent plus de 8 % du tonnage total transporté
et il est un maillon essentiel des chaines logistiques multimodales.

La navigation intérieure assure un trés haut niveau de sécurité en matiére de transport de
conteneurs. Tous les ans, des millions de conteneurs sont transportés en navigation intérieure
de facon s(re et durable. Toutefois, ces derniéres années, quelques accidents ont eu lieu. Ainsi,
au printemps 2007, I'Excelsior a perdu 31 conteneurs, causant une interruption de la navigation
sur le Rhin pendant une semaine. Egalement en 2007, sur la Seine, le bateau porte-conteneurs
Arc-en-Ciel a perdu 30 conteneurs suite a un incident. La navigation a été interrompue pendant
une semaine. En 2006, a Rotterdam, le Ferox, a également chaviré.

La CCNR a réuni I'ensemble des acteurs lors d’'une table ronde consacrée a la stabilité des
bateaux porte-conteneurs. Cette réunion s’est tenue le 5 septembre 2013 a Bonn. Cette table
ronde a montré qu'il existe au sein de la profession un ensemble de bonnes pratiques qui
permet par exemple de pallier ce manque de précision ou de connaissance du poids des
conteneurs transportés. Grace a ces bonnes pratiques, le nombre d'accidents liés a des
conteneurs est relativement faible. C’est particulierement important car de tels accidents
peuvent avoir des conséquences extrémement dommageables pour la navigation, pouvant aller
jusqu’a un arrét complet du trafic.

La CCNR, en partenariat étroit avec la profession (Organisation Européenne des Bateliers et
Union Européenne de la Navigation Fluviale) et les polices fluviales (AQUAPOL), a souhaité
documenter et diffuser ces bonnes pratiques, mais également rappeler les principes de base de
la stabilité, en élaborant un guide.

Ce guide est destiné en premier lieu au conducteur et aux membres de I'équipage de bateaux
porte-conteneurs en navigation intérieure, qui, dans l'exercice de leur travail quotidien, sont
responsables de la stabilité et de la sécurité de leur bateau. Parallelement, le guide est utile
pour des personnels des différents secteurs associés a la navigation intérieure, comme les
autorités de contrble ou les personnels des terminaux.
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Résolution
La Commission centrale,
sur la proposition de son Comité du réglement de police,
en coopération étroite avec la fédération des polices fluviales (AQUAPOL) et la profession
(Organisation Européenne des Bateliers — OEB et I'Union Européenne de la Navigation Fluviale —
UENF),

vu la résolution 2011-11-8 sur la sécurité et la fiabilité de la voie d’eau rhénane,

vu les résultats de la table ronde sur la stabilité des bateaux porte-conteneurs qui s’est tenue
a Bonn le 5 septembre 2013,

vu les conclusions des enquétes effectuées a la suite des accidents des bateaux Arc-en-Ciel
et Excelsior,

dans le but d’améliorer encore la sécurité et le bon ordre de la navigation rhénane,

consciente que d’autres mesures pourraient s’avérer nécessaires pour améliorer la stabilité
des batiments transportant des conteneurs,

remercie AQUAPOL, I'OEB et 'UENF, a l'initiative de I'élaboration de ce guide,

prend acte avec satisfaction du Guide concernant la stabilité lors du transport de conteneurs
en navigation intérieure annexé a la présente résolution,

précise que ce guide n'a pas de caractére contraignant mais qu'il participe a I'amélioration
de la sécurité de la navigation et a diffuser les bonnes pratiques,

charge son Comité du réglement de police de I'évaluation de sa mise en ceuvre et de son
actualisation éventuelle sur proposition de la profession.

Annexe
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Annexe au protocole 14

GUIDE CONCERNANT

LA
LORS DU TRANSPORT DE CONTENEURS
EN NAVIGATION INTERIEURE

CCNR

COMMISSION CENTRALE
POUR LA NAVIGATION DU RHIN

European
ebu i
Union
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Exclusion de responsabilité

La Commission centrale pour la navigation du Rhin (CCNR), I'Organisation Européenne des Bateliers
(OEB), I'Union Européenne de la Navigation Fluviale (UENF) ou Aquapol (réseau européen des
polices fluviales et maritimes - International police cooperation on the water) déclinent toute
responsabilité quant a l'utilisation qui peut étre faite des informations figurant dans ce guide.

Ce guide n'a pas de caractére obligatoire et par conséquent ne saurait en aucun cas remplacer les

dispositions réglementaires applicables. Pour des informations plus approfondies, il est renvoyé a la
liste des ouvrages et des sites internet mentionnés a la fin de ce document.
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Introduction

La navigation intérieure assure un trés haut niveau de sécurité en matiere de transport de
conteneurs. Tous les ans, des millions de conteneurs sont transportés en navigation intérieure
de facon sdre et durable, d'une part entre les ports maritimes et d'autre part entre les terminaux
de l'arriere-pays du Rhin et d’autres voies d’eau intérieures.

Néanmoins, nous pouvons tirer des enseignements des quelques accidents qui ont eu lieu ces
derniéres années. Ainsi, au printemps 2007, I'Excelsior a perdu 31 conteneurs, causant une
interruption de la navigation sur le Rhin pendant une semaine. Au printemps 2007, sur la Seine,
le bateau porte-conteneurs Arc-en-Ciel a perdu 30 conteneurs a la suite d'un incident. La
navigation a été interrompue pendant une semaine. En 2006, a Rotterdam, le Ferox, a
également chaviré.

Ces quelques exemples montrent que, malgré la grande sécurité du transport de conteneurs,
des accidents surviennent qui peuvent étre rapportés a des défauts de stabilité. Les défauts de
stabilité peuvent avoir plusieurs causes : mauvais arrimage, information erronée concernant le
poids des conteneurs, par exemple, mais une connaissance insuffisante des paramétres
essentiels pour la stabilité peut également jouer un réle.

Si la stabilité fait partie intégrante des formations générales en navigation intérieure, force est
de constater que le maintien de ce niveau de connaissance a long terme est un enjeu pour
'ensemble des équipages de la navigation intérieure.

Dans cette optique, la profession (OEB, UENF), Aquapol et la CCNR ont décidé de publier ce
guide de bonnes pratiques. Il veut jouer un réle en attirant l'attention sur les principes de base
de la stabilité et sur les bonnes régles de l'art qui apportent une contribution positive a la
stabilité.

Par conséquent, ce guide est destiné en premier lieu au conducteur et aux membres de
I'équipage du transport de conteneurs en navigation intérieure, qui dans I'exercice de leur travail
quotidien, sont responsables de la stabilité et de la sécurité de leur bateau. Parallelement, le
guide est utile pour des personnels des secteurs de la navigation intérieure, comme les
autorités de contrdle ou les personnels des terminaux.

Ce guide n'a pas de caractére obligatoire et par conséquent ne saurait en aucun cas remplacer

les dispositions réglementaires applicables. Pour des informations plus approfondies, il est
renvoyé a la liste des ouvrages et des sites internet mentionnés a la fin de ce document.
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Connaissances générales en matiére de stabilité et d'arrimage
Dispositions réglementaires en matiere de stabilité et d'arrimage
Réglement de police pour la navigation du Rhin

Le Reglement de police pour la navigation du Rhin (RPNR) forme la base réglementaire de ce
guide de stabilité pour le transport de conteneurs en navigation rhénane, et conformément a
l'article 1.02, le conducteur est responsable de I'observation des dispositions du RPNR. Cela ne
signifie pas que le conducteur soit I'unique responsable, mais il est le premier a devoir rendre
des comptes en cas de problemes de stabilité.

L'article 1.07 du RPNR contient les prescriptions les plus importantes du point de vue de la
responsabilité du conducteur. La premiere disposition générale est que «la stabilité des
batiments transportant des conteneurs doit étre assurée a tout moment », en particulier un
bateau n'est pas autorisé a entamer son voyage si le chargement menace la stabilité. C'est
pour cela que le conducteur doit prouver qu'il I'a contrélée. Ce contr6le doit étre effectué a trois
moments : avant le début du chargement, avant le début du déchargement ainsi qu'avant le
début du voyage.

Par ailleurs, les exigences sur la visibilité directe peuvent avoir des conséquences sur le
chargement. Ces exigences figurent également a I'article 1.07 du RPNR. Cet article prévoit que
la visibilité directe ne doit pas étre restreinte par le chargement ou par 'assiette du bateau a
plus de 350 m & l'avant du bateau. La zone de non-visibilité peut étre portée a 500 m en cas
d’utilisation de moyens auxiliaires appropriés.

Sur d'autres voies navigables que le Rhin, il convient de respecter les réglements applicables a
ces voies d'eau.

Obligation d'annonce

Conformément a l'article 12.01 du RPNR, tous les batiments transportant un ou plusieurs
conteneurs sur le Rhin sont soumis a I'obligation d'annonce. Cette annonce doit obligatoirement
étre faite par voie électronique et conformément au Standard pour un systeme d'annonces
électroniques en navigation intérieure.

Dans ce cadre doivent notamment étre indiqués :

- nombre de conteneurs a bord, d'aprés leur taille, leur type et leur état de chargement
(chargé ou non chargé), ainsi que I'emplacement respectif des conteneurs selon le plan de
chargement,

- numéro de conteneur des conteneurs de marchandises dangereuses.
Prouver la stabilité

Les prescriptions du RPNR mentionnent clairement comment le conducteur doit en apporter la
preuve. Ainsi, les prescriptions prévoient comment il peut effectuer le contrdle, c’est-a-dire
manuellement ou au moyen d'un programme de chargement avec un calcul de stabilité intégré
(appelé « instrument de chargement » dans le RPNR). Le calcul manuel implique que le
conducteur dispose des connaissances suffisantes en matiére de méthode de calcul, ainsi que
de documents relatifs a la stabilité et au poids des conteneurs. La pratique actuelle montre que
trés souvent, le conducteur dispose d'un instrument de chargement, c’est-a-dire d’un ordinateur
a bord avec un programme de chargement (logiciel) intégrant le calcul de stabilité. Le résultat
du contrdle de stabilité ainsi que le plan de chargement doivent étre conservés a bord, tout
comme les documents relatifs & la stabilité, et le conducteur doit pouvoir les fournir a tout
moment.
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Exceptions au contréle de stabilité

Les bateaux ne sont pas soumis au contrdle de stabilité lorsque les conteneurs :
- ne sont pas chargés sur plus de trois largeurs en une seule couche ou

- ne sont pas chargés sur plus de quatre largeurs en deux couches a partir du plancher de
la cale.

Nécessité d’un controle de stabilité

Un contréle de stabilité est requis lorsqu’'un ou plusieurs conteneurs occupent l'une des
positions marquées en pointillés rouges dans les schémas ci-dessous :

Reégles particuliéres pour les conteneurs ADN

Dans le cas d'un bateau transportant des conteneurs ADN, un plan de chargement doit se
trouver a bord quelles que soient les circonstances, y compris dans les cas d'exception
susmentionnés. En outre, le conducteur doit respecter les interdictions de chargement figurant a
l'article 7.1.4.5 de I'ADN. Ces regles prescrivent que les prescriptions en matiére d'arrimage et
de séparation du Code IMDG doivent étre respectées. Ainsi, il y a des distances a respecter
entre deux conteneurs ADN. Dans la pratique, le conducteur utilise un programme de
chargement qui tient compte des restrictions applicables aux conteneurs ADN.

Parallelement, des « applications ADN » tres pratiques développées entre-temps précisent
guels chargements en commun de conteneurs contenant des marchandises dangereuses sont
interdits. Cependant, le conducteur doit également tenir compte de la distance a respecter entre
des conteneurs ADN et des conteneurs refroidis ou réfrigérés (« reefers ») et qui sont raccordés
au réseau électrique de bord.

Reglement de visite des bateaux du Rhin

Le chapitre 22 du Réglement de visite des bateaux du Rhin (RVBR) précise ce qui doit étre
mentionné dans les documents relatifs a la stabilité des bateaux porte-conteneurs (article
22.01). Ces documents seront appelés dans la suite de ce guide « manuel de stabilité ». Dans
les généralités de ce chapitre, il est souligné que ces documents doivent fournir des
renseignements compréhensibles pour le conducteur sur le bateau dans chaque cas de
chargement.

La formation du conducteur doit étre suffisante pour lui permettre de comprendre clairement les
renseignements sur la stabilité, présents a bord du bateau ou ce conducteur est affecté. Le
RVBR prescrit que le manuel de stabilité doit également comporter un bon exemple de calcul
ou un mode d'emploi, pouvant étre utiles pour le conducteur.

c/cerl7_01fr



2.2

221

-84-

Il va de soi que le programme de chargement utilisé par le conducteur se base sur le contenu
des documents légaux relatifs a la stabilité. Cela signifie que le programme de chargement est
paramétré avec les caractéristiques spécifiques du bateau sur lequel il est utilisé. Par
conséquent, d'aprés le RVBR, le conducteur peut se servir de moyens électroniques pour le
calcul de stabilité obligatoire, a condition que le résultat soit identique.

D'aprés la réglementation relative a la stabilité, il importe avant tout qu'en cas de résultat négatif
du calcul de stabilité, le conducteur prenne les mesures nécessaires pour assurer la stabilité,
conformément aux obligations. Dans la pratique, cela veut dire gqu'il va devoir trouver d'autres
emplacements dans la cale pour les conteneurs, voire refuser des conteneurs. Vous trouverez
plus de détails dans les pages suivantes de ce guide pratique.

Connaissances générales en matiére de stabilité

La théorie et la justification scientifique de la définition de la « stabilité » sont un vaste sujet. Ce
paragraphe donne une description générale succincte des aspects pertinents de la stabilité
concernant les bateaux porte-conteneurs de la navigation intérieure. La bibliographie comprend
davantage d'informations (cf. 8).

Forces influencant la stabilité

Un bateau n'est autorisé a faire route que si sa stabilité est assurée, en particulier la fagon dont
il est chargé ou déchargé ne doit pas compromettre sa stabilité.

La stabilité est la capacité d'un objet (bateau) & revenir & une situation d'équilibre mécanique,
apreés avoir été mis temporairement en situation de déséquilibre par une force extérieure. En
navigation, ces forces extérieures sont par exemple les suivantes :

o fort mouvement de gouvernail,
e forte manceuvre d'évitement,

e vent, notamment le vent latéral,
e  courant,

e  échouage ou échouement,

e force hydraulique due a un virement, croisement ou éclusage,
e  pénétration d'eau en cas de voie d'eau,

e chargement qui ne se trouve pas au milieu du bateau.

Les forces extérieures peuvent étre renforcées par un chargement qui se déplace ou par le
déplacement de liquides (cf. 2.2.3).

Les bateaux de la navigation intérieure ont une stabilité de départ importante. Cela vient de leur

largeur relativement importante par rapport & I'enfoncement, mais plus I'enfoncement du bateau
est important, moins la stabilité est grande.
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2.2.2 Stabilité et instabilité : rappels théoriques

Deux formes de stabilité sont pertinentes pour la navigation intérieure :
1. Le bateau répond aux critéres de stabilité et est apte a la navigation en toute sécurité.

2. Le bateau ne répond pas aux criteres de stabilité, il se trouve en situation instable et peut
chavirer.

La stabilité est influencée par les positions respectives :
1. ducentre de gravité (G) du bateau ;

2. du centre de flottabilité (B) du bateau ;

3. du métacentre (M) du bateau.

La stabilité du bateau est fonction de la répartition de la masse, de I'enfoncement, de la gite, de
I'effet de caréne liquide (voir 2.2.4) et de la forme de la ligne de flottaison. Par conséquent, une
modification de la répartition de la masse ou de la forme de la caréne aura une incidence sur la
stabilité du bateau.

Le centre de gravité

Le centre de gravité ou centre de masse (G) est le point de convergence de toutes les forces
dirigées vers le bas, comme :

e e poids de la coque ;

e le poids des équipements du bateau ;
e e poids des stocks (de carburant) ;

e e poids du chargement.

Le centre de flottabilité

Un bateau dans l'eau subit une poussée verticale de bas en haut (en vertu de la poussée
d‘Archiméde). Le point de convergence de cette poussée est appelé le centre de flottabilité. 1I
est souvent indiqué par la lettre B, du mot anglais « buoyancy ». Il dépend de la forme de la
caréne.

Le poids et la poussée verticale sont égaux en intensité et opposés en direction (illustration 1).

Illustration 1
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Lorsque le bateau a de la gite, le centre de flottabilité se déplace et il se crée un couple de
forces poids / poussée verticale vers le haut (illustration 2).

M. Métacentre

Centre de gravité
Centre de flottabilité

Illustration 2

Ce couple de forces est d’autant plus important que la distance (D) qui sépare les deux forces
est grande.

Cela explique qu'un bateau d’'une grande largeur sera plus stable qu‘un bateau d'une faible
largeur (illustration 3).

Illustration 3
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Le métacentre

Les lignes verticales tracées a partir du centre de flottabilité d'un bateau présentant une faible
gite se coupent en un point appelé métacentre (M).

Le métacentre initial est le point d’intersection de la ligne d’action de la poussée en situation de
gite et le plan de symétrie longitudinal du bateau.

Jusqu’a une gite d’environ 5 a 7 degrés, le métacentre est situé pratiquement dans le plan de la
quille de la proue et de la poupe mais lors d’'une contre-gite plus prononcée, elle quitte le plan
en raison du de la modification de la forme de la caréne.

Le métacentre peut étre considéré comme étant le point de pivot d'un bateau qui oscille avec un
faible angle de gite.

La hauteur métacentrique (distance GM) est la distance entre le métacentre et le centre de
gravité. C'est un critére primordial pour la stabilité du bateau.

Plus le métacentre est haut et plus la stabilité est grande car la distance GM sera grande et
positive. En effet, lorsque le métacentre est au-dessus de ce centre de gravité, I'équilibre est
stable : Tant que le centre de gravité se trouve sous le métacentre, il existe un moment de
stabilité de redressement et le bateau revient & son état d‘équilibre (illustration°4).

Illustration 4
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En revanche, quand le métacentre est en dessous du centre de gravité du bateau, la distance
GM est petite et négative : I'équilibre n'est pas stable et il existe un couple négatif de stabilité.
La gite augmente et le bateau peut chavirer (illustration 5).

Illustration 5

En résumé, la hauteur du centre de gravité par rapport a la quille est un facteur important pour
la stabilité en navigation intérieure. Un centre de gravité placé bas est favorable a la stabilité,
contrairement a un centre de gravité placé haut. Ainsi, en placant les conteneurs lourds en fond
de cale et les conteneurs vides sur les rangées les plus hautes, on apporte une contribution
positive a la stabilité. Ainsi, sur l'illustration 4 ou les conteneurs chargés sont placés en fond de
cale, le centre de gravité est plus bas que sur l'illustration 5 ou les conteneurs chargés sont
placés sur les rangées supérieures.

Contrairement aux positions du centre de flottabilité et du métacentre, la position du centre de
gravité peut étre influencée par le conducteur. En effet, le centre de gravité est en grande partie
fonction du chargement du bateau.

L'effet de carene liquide

Sur les bateaux porte-conteneurs, l'effet de caréne liquide se produit lorsque des citernes (eau
potable, carburant etc.) ou des citernes de ballastage ne sont pas entierement remplies, ou que
des surfaces de liquide libre sont présentes a bord pour n'importe quelle autre raison (par
exemple de I'eau de pluie dans les cales) : lorsqu'un bateau prend de la gite, le liquide se met
en mouvement. Le liquide se déplace vers le c6té ou le bateau prend de la gite et augmente
ainsi la gite déja existante.

Une surface de liquide libre a une influence négative sur la stabilité du bateau parce que le
déplacement du liquide entraine également le déplacement du centre de gravité G. De ce fait,
le moment de redressement diminue.

Par conséquent, pour obtenir une stabilité maximale, les citernes de ballastage doivent étre
complétement remplies ou complétement vides.
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L'effet de caréne liquide peut avoir un effet déterminant sur la stabilité et le conducteur doit en
étre bien conscient. Il est tres dangereux de ballaster pendant le chargement ou le
déchargement d'un bateau. En effet, I'effet de caréne liquide se produit pendant le ballastage et
augmente l'instabilité du bateau.

Connaissances générales en matiére d'arrimage
Arrimage

Le chargement de conteneurs sur un bateau de navigation intérieure nécessite toujours
I'établissement d'un plan de chargement. C'est une opération qui n'est pas simple a réaliser. En
effet, beaucoup d'aspects différents entrent en ligne de compte, notamment :

. la stabilité du bateau ;

e la stabilité a un moment intermédiaire, aprés chargement ou déchargement d'une
cargaison a une escale ;

e le nombre et I'emplacement des terminaux de chargement ;
e le nombre et 'emplacement des terminaux de déchargement ;
e lestirants d'air des ponts et les tirants d'eau ;

e la masse des conteneurs, les conteneurs les plus lourds devant étre placés en fond de
cale du bateau ;

e les conteneurs reefers qui doivent parfois étre raccordés au réseau électrique de bord ;
e les forces et tensions sur le bateau ;

o ['assiette et la gite du bateau ;

e les prescriptions relatives au chargement de conteneurs ADN ;

e lavisibilité devant le bateau.

Stackers et twistlocks

Lorsqu'un bateau qui fait route prend de la gite ou subit des chocs, les conteneurs ne doivent
pas pouvoir se déplacer. C'est pour cela qu'il est important que les conteneurs soient bien
arrimés. Cela est fait au moyen de stackers ou de twistlocks (verrous tournants).

Les stackers sont placés sur les coins des conteneurs, appelés pieéces de coin. Les stackers
peuvent étre utilisés pour raccorder entre elles toutes les couches situées au-dessus de ['hiloire.
Généralement les stackers sont également placés sur la face extérieure des troisieme et
guatriéme couches de conteneurs. Un stacker peut également étre utile pour raccorder entre
eux les conteneurs placés au milieu, sans la présence de conteneurs cOtés latéraux. Les
stackers ne servent pas a attacher les conteneurs les uns aux autres : ils empéchent
simplement leur déplacement.

Certaines conditions nautiques impliqueront qu'il est préférable d'utiliser les twistlocks au lieu
des stackers, par exemple lorsqu'un bateau fait route sur des eaux vastes (exemple : 'Escaut
occidental) dans des conditions météorologiques extrémes, ou avec des conteneurs vides.
L'utilisation de twistlocks fait que les conteneurs sont vraiment attachés les uns aux autres. Les
twistlocks n'ont pas d'influence sur la stabilité en tant que tels ; ils fixent les conteneurs entre
eux, si bien qu'ils tomberont moins facilement par-dessus bord. En cas de stabilité positive, les
twistlocks ont une influence positive sur la sécurité. (En cas de stabilité négative c'est l'inverse.)
Cependant, en pratique, si les critéres réglementaires ont été bien respectés, la stabilité ne peut
étre négative.
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Twistlock (photo Maira van Helvoirt)

Bonnes pratiques

Un bateau peut participer a la navigation en toute sécurité, si les cadres juridiques relatifs a la
stabilité concernant les bateaux de la navigation intérieure, visés au point 2.1., sont respectés.
En complément des régles de stabilité, la profession de la navigation intérieure a formulé un
certain nombre de bonnes pratiques qui peuvent encore améliorer I'arrimage ou les prestations
de service du transport de conteneurs en navigation intérieure. La stabilité et I'arrimage de la
cargaison de bateaux porte-conteneurs dépendent aussi bien du bateau que du voyage. La
responsabilité du chargement et de I'arrimage incombera toujours au conducteur lui-méme.

Les procédures habituelles relatives au chargement et au déchargement des bateaux sont les
mémes pour les bateaux porte-conteneurs. Compte tenu du caractere particulier d'un
chargement de conteneurs, les informations supplémentaires suivantes peuvent sans doute
étre utiles. Dans tous les cas, il convient de respecter et d’appliquer correctement les
reglements obligatoires relatifs a la stabilité, afin de garantir suffisamment la sécurité du bateau
et des personnes a bord.

Bonnes pratiques avant le chargement

1. Les points suivants doivent retenir I'attention pour la préparation du voyage :

e information sur les conditions nautiques du voyage (météo, marée, secteur de
navigation, etc.) ;

e vérification des éventuelles limitations de hauteur ou d'enfoncement ;

e arrimage de la cargaison et vérification que les criteres de stabilité définis dans le
manuel de stabilité (cf. 2.1.7.) sont remplis ;

e vérification du processus de chargement qui doit étre effectué de facon sdre et stable ;

e logistique de conteneurs : il convient de vérifier que la bonne prestation de service
peut étre offerte tout en respectant les normes de stabilité requises ;

e en cas de présence de conteneurs ADN, il convient de mettre en place la signalisation
appropriée (cénes bleus).

2. Dans la mesure du possible, il convient de contréler I'état des conteneurs et le cas échéant
de signaler au commanditaire des endommagements ou des fuites.

3. Le conducteur tient compte dans I'établissement du plan de chargement de I'emplacement

des «reefers». Les «reefers» doivent rester réfrigérés et nécessitent souvent un
raccordement au réseau électrique de bord.

clcerl7_01fr



-91-

4. En cas de chargement de conteneurs contenant des marchandises dangereuses, il est
important (et obligatoire !) de connaitre leurs emplacements dans le plan de chargement.
En cas de situations d'urgence (avarie), toute vérification relative a un endommagement
éventuel de ces conteneurs se fera plus rapidement.

5. Pour des r