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LESASPECTSJURIDIQUES DU CONVOYAGE DESNAVIRESDE PLAISANCE

Par Agnés ROY ER-FLEURY et Charlotte LALLEMENT

D’ gorés la Circulaire du 20 janvier 1993, I’opération de convoyage consiste « aconduire un navire
moyennant rétribution entre deux ports ou deux Sites par voie maritime, sans trangporter, atitre onéreux,
ni passagers ni marchandises. ».

Tous les navires peuvent faire I’ objet d'un convoyage, mais nous nous limitons al’ &ude du convoyage
des navires de plaisance.

La navigation de plaisance est caractérisée par |I'absence d'u but lucratif, le plaisancier n'éant pas un
commercant.

En revanche, I’ activité consgstant aconvoyer un navire de plaisance, objet de la présente éude, revét un
caractére professonnd.

Ayant échappé a toute forme de réglementation jusqu'a la Circulaire de 1993, cette activité de
convoyage a engendré nombre d' abus, nuisant tant aux propriétaires qu’ aux convoyeurs de navires de
plaisance.

Il est dors devenu indispensable d’ encadrer juridiquement cette activité.

Désormais le convoyeur et son client prendront le soin de définir clairement leurs obligations réciproques
en rédigeant avant le départ un contrat de convoyage, ce que nous éudierons dans un premier temps (1).

En outre, les impératifs de la navigation ameéneront sowent le convoyeur alever un équipage : il lui faut
aors procéder al’armement du navire, ce que nous éudierons dans un second temps (11).



| —Lecontrat de convoyage

Qui sont les parties contractantes ?
Sur quoi se mettent-elles d’ accord ?

A - Lesparties au contrat

Le contrat de convoyage suppose qu’une personne que I'on qudifiera de «dient », S adresse aun
convoyeur dans le but de faire déplacer un navire de plaisance d'un port aun autre. S le milieu de la
plaisance et du nautisme regroupe des marins de mer et des marins aux pieds secs, encore convient-il de
déterminer précisément qui revé la qudité juridique de « dient » (1), ou de convoyeur (2).

1- Ledient

La pratique révéle deux types de clients qui correspondent d'ailleurs chacun aune formule spécifique de
convoyage : le particulier propriétaire de son bateau et la société de location.

L e particulier propriétaire de son bateau

Vous I’ avez tous reconnu, ou mieux encore, Vous Vous étes reconnus ! Heureux plaisancier qui sort son
bateau chague week-end, mais qui voudrait bien naviguer dans d' autres eaux durant les prochaines
vacances...N’ayant pas assez de temps disponible pour ce déplacement, il requiert aors les services
d’ un convoyeur.

Cette option est idédle et permet aing au propri€étaire de naviguer sur sa propre unité, tout en changeant
régulierement de terrain de jeu! C'est I’hypothése du breton qui souhaite prendre des couleurs sous le
soleil méditerranéen, ou bien inversement, le marin du sud en ma de marées!

La société de location

Dans le cadre d'une politique gouvernementae favorable au développement économique des DOM-
TOM, laloi de finances rectificative de 1986, dite Loi Pons!, a organisé un systéme de subventions
fiscales, notamment dans le domaine du tourisme?.

Ces digpositions sont al’ origine d’un fort engouement de la part des investisseurs pour les activités de
charter et de location de vailiers avec ou sans skipper. Ce marché en pleine expansion a ouvert
d importants débouchés aux chantiers francais.

Des lors, le convoyage apparait comme une dternative au transport de voiliers par cargos. Les
avantages sont de deux ordres:

! Loi n°86-824 du 11 juillet 1986
2LALLEMENT (S), Le convoyage de navires de plaisance, mémoire DEA Sciences Juridiques de laMer, Nantes,
1994, p. 9.



D’une pat, le vailier restant dans son ément naturel, sa séeurité semble mieux assurée. De méme sont
évités tous les rigques liés aune manutention parfois difficile.

D’autre part, une tele traversée présente toutes les caractéristiques d'un technique pousse,
permettant al’ acquéreur du navire d’ anticiper les améliorations nécessaires agpporter au voilier avant de
I'intégrer dans laflatille locetive.

Enfin, remarquons que la quaité de propriétaire n'est pas une condition sine qua non de cdle de client
au convoyage.

2 - Le convoyeur
Le convoyeur et |a partie au contrat qui S oblige aprendre en charge le navire afin de le conduire par
mer en un port désigné par le client.
Il et intéressant de condater qu’en la matiere, la méme dichotomie se retrouve entre les notions de

personne physique et personne morae.

L e convoyeur personne physigue

Il Sagit d'un marin, travailleur indépendant, inscrit en tant que te au Registre du Commerce et des
Sociétés.

En sa qudité de skipper professonnd, il e titulaire du brevet de patron de plaisance ala voile, plus
connu sous le nom de PPV3,

Les conditions d' acces ace dipléme sont fixées par les textes suivants:
- décret n° 90-521 du 27 juin 1990 reaif ala déivrance du brevet et al’ exercice atitre
professonnd des fonctions de patron plaisance alavoile ;
- décret n° 93-1342 du 28 décembre 1993, relatif aux conditions d' exercice des fonctions de
capitaine et d' officier abord des navires de commerce et de plaisance ;
- aréédu 24 juillet 1991 reatif aux conditions nécessaires pour pouvoir étre porté au réle
d équipage d un navire francais en vue d'y remplir un emploi autre qu’'un emploi d officier.

Sans se noyer dans le détail de cette réglementation fournie, il est toutefois nécessaire d en retenir les
grandeslignes: ‘
Le prétendant doit &re mgeur et jugtifier au minimum de 1000 milles® de navigation en 17 ou 2™

catégorie’.

L es épreuves théoriques portent sur des domaines auss diversifiés que :

* Nombre de PPV délivrésen|’an 2000 : 108 ; les ports qui ont fourni le plus grand nombre d’ admis sont : Ajaccio 8 ;
Concarneau 7 ; Cherbourg 7 ; Lorient 13 ; Marseille 7 ; Pointe aPitre 10 ; et Saint-Nazaire 6. Source Bateaux , juillet
2001, n°518, p. 96.

* Pour mémoire, 1 mille nautique équivaut &

® Les catégories correspondent



- lenavire et ses déments condtitutifs (techniques, moteur, ingtdlations éectriques)

- lanavigation dans tous ses états (cotiere et hauturiére, de jour comme de nuit)

- ledroit maritime relaif aLx événements de mer

- lamé&éorologie et I’ hydrologie

- lesconditions sanitaires abord
L’ épreuve pratique quant aelle se déroule sur une navigation d environ 12 h; elle comprend une phase
de nuit, un exercice d homme alamer aind que des manaavres de port.

En tant que travailleur indépendant, ¢’ est ce skipper qui Signe en son nom e contrat de convoyage. |l est
personnellement engagé envers son client en vertu des articles 1101 et suivants du code civil.

Ces skippers professonnds font leur publicité dans la rubrique petites annonces des magazines
specidises, maisil ne faut surtout pas y voir un gage de sérieux | Nombreux sont en effet les amateurs
par référence au kipper professonnd. Certains peuvent méme ne rechercher qu'un voyage
rémunéré....aors méfiance! En générd, les «bons skippers » sont connus dans le milieu, ou tout du
moins dans la sphere géographique du port d attache.

L e convoyeur personne morae

Le propriétaire du navire a la possibilité de contacter une sociéé spécidiste dans I'activité de
convoyage. Dans cette hypothese, le contrat est passe au nom de la société qui endosse la qudité
juridique de convoyeur.

Il est bien évident qu'une société de convoyage n'est pes titulaire du PPV al'ingar du skipper
professionnd ; que cette société ne va pas voyager avec le navire! Pour cette raison, ele va confier
I’exécution de son obligation contractuelle aun skipper dans le cadre d'un contrat d’ engagement, qui
sera analysé plustard.

Au sensde I’article 1165 du code civil, le contrat de convoyage ne valier que lasociété qui y est partie,
le skipper engagé restant tiers ace contrat.

Les parties contractantes éant identifiées, il est temps d’ éudier le contenu de leurs engagements
contractuels.

B - Le contenu du contrat




Il - L'engagement de |'équipage

A - Lasociété du bord

Le convoyage d'un navire demande essentiellement le service d'un équipage expérimenté et apte a
limiter les risques inhérents acette opération. Cet équipage est composé dun chef de bord et d'un ou
plusieurs équipier(s). Certaines regles leur sont communes (1), d'autres en revanche sont propres au chef
de bord (2).

1 - Regles communes aux équipiers et au chef de bord

La dtuation adminigrative du marin & sa qudification professonndle sont éudiées dans la
circulaire du 20 janvier 1993, relative au convoyage des navires de plaisance. L'équipage du navire
convoyé doit ére composé de marins professonnels titulaires d'un Livret Professonnd Maritime (LPM)
dont I'obtention et soumise a différentes conditions. 1l faut notamment ére &gé de 16 ans au moins,
avoir un titre de formation professionnelle maritime, produire un extrait de casier judiciaire, ére en bonne
condition physique, etc. Il existe une petite particularité pour le marin qui n'a pas embarqué depuis plus
dunan: il devra de nouveau produire un certificat médical et un extrait de son cader judiciaire.

Il existe également des conditions de nationdité. Les équipiers doivent étre Francais, ressortissants
d'un pays de I'Union Européenne, ou ressortissants d'un Etat ayant conclu avec la France des accords
de réciprocité concernant la main daavre maritime (citer des exemples). Le chef de bord €, le cas
échéant, le second capitaine, doivent étre de nationdité francaise.

L 'équipage minimum pour un convoyage varie de un atrois marins, dont un chef de bord, sdon
que la période de navigation et inférieure a12 heures, comprise entre 12 et 24 heures, ou supérieure a
24 heures. 1l existe égdement des assouplissements lorsque le navire aconvoyer est équipé d'un pilote
automatique : on peut alors supprimer un poste d'équipier.

La Circulaire ne nous en apprend guére plus sur la qudification professonnele de I'équipier qui,
findement, résulte de la possession de I'un des titres énumérés par I'arrété du 24 juillet 1991 (JO 15
ao(t 1991, p.10814).

Nous avons plus de précisions quant au chef de bord.

2 - Lesréegles propres au chef de bord

Cdui-ci doit judtifier dune qudification spécifique selon que le convoyage porte sur un navire a
voile (@ ou a moteur. Dans ce dernier cas, l'autorité maritime réglemente, outre la qudification
professonnelle du chef de bord, celle du chef-mécanicien (b).

a- Le convoyage dun navire avoile

Ce type de convoyage et mgjoritaire. En conséquence, une importante population de navigants
professonnels ala voile sest développée, échappant au champ d'application des textes rdatifs ala



gudification professonnele des marins de marine marchande, embarqués quant aeux sur des navires a
moteur.

Le Décret n°90-521 du 27 juin 1990 (JO 29.06.90) instaure le brevet de patron ala plaisance
voile, dont |'obtention est nécessaire pour participer a une opération de convoyage. Cette exigence
concerne les navires de plaisance avoile dune longueur inférieure ou égae a25 métres, et les navires a
voile de toute longueur trangportant moins de trente personnes. La quas-totdité des navigants
professionnels de la plaisance sont donc concernés par cette réglementation.

Cest le directeur régiond des Affaires Maritimes qui délivre ce brevet al'issue dun examen, dont
les modalités sont prévues par un arrété en date du 27 juin 1990 (JO 29.06.90). Il sagit d'un dipléme
de haut niveau, essentidlement brigué par des marins exp&imentés e pouvant étre accordé par
équivaence aux personnes judifiant dune qudification professionnelle maritime et d'une expérience de
navigation de plaisance.

Toutefois, les professonnds de la plaisance émettent un avis réservé quant al'utilité de ce brevet.
En effet, le monde de la plaisance connait des difficultés économiques incitant les employeurs arecruter
un personnd non qudifié, en vidlation de la réglementation, afin de diminuer le poids des charges
sociales.

Fin 1992, le Présdent de I'Association des Patrons a la Plasance Voile estimait & 90% la
proportion de travail clandestin dans le domaine du convoyage (Le Marin, 4 décembre 1992). Ce
chiffre, qui peut difficilement &re véifié, traduit bien l'inadéguation de la réglementation en vigueur aux
spécificités de la plaisance professonnelle.

Comme nous l'avons dga évoqué, la qudification du chef de bord du convoyage dun navire a
moteur est quelque peu différente de celle concernant le convoyage d'un navire avoile (b).

b - Le convoyage d'un navire amoteur

A cejour, il N'existe pas de brevet de patron ala plaisance moteur. L'Adminigtration exige donc
que le chef de bord effectuant le convoyage d'un navire amoteur posséde la qudification requise pour
commander les navires marchands.

Les titres permettant d'exercer le commandement abord de ces navires sont définis par le Décret
n°85-380 du 27 mars 1985 en fonction du tonnage du navire :

- pour un navire de moins de 25 TJB, il faut ére titulaire du certificat de capacité, ddivre sur
examen par le directeur régiond des Affaires Maritimes, gprés 18 mois de navigation préadable,

- pour un navire dont la JB est comprise entre 25 et 1.600 tonneau, il faut un brevet de capitaine
cOtier,

- pour un navire de plus de 1.600 TJB (hypothese d'école!), il faut justifier de la qudification de
capitaine de 1re classe ou de 2e classe de la navigation maritime.

L'autorité maritime réglemente égdement la qudification professonnelle du chef mécanicien.
Cdui-ci doit ére titulaire des brevets prévus par le décret n°85-381 du 27 mars 1985. Les brevets
exigés acetitre sont :

- le permis de conduire les moteurs marins pour les unités dont le moteur dével oppe une puissance
inférieure 2110 kW (soit 153 chevaux),

- le brevet d'officier mécanicien de 3e classe dans tous les autres cas.



La possession du titre correspondant ala puissance du moteur est requise du chef de bord lorsque
I'équi page ne comprend pas de mécanicien, ce qui et le cas le plus fréquent en matiére de convoyage.

Une fois ces exigences réglementaires remplies par les membres de I'équipage, c'est au tour du
convoyeur de respecter un certain nombre d'obligations (B).

B - Le convoyeur

Le navire convoyé est doté dun équipage restreint, dun atrois marins, mais la réglementation
pose le principe intangible de la subordination au droit socid maritime des rdations de travail indituées
entre le convoyeur et les membres de I'équipage.

A ce titre, le convoyeur a des obligations tant au niveau de I'embarquement de I'équipage (1),
gu'au niveau armatoria, comme tout employeur de main daavre maritime (2).

1 - L'embarquement de I'équipage

L 'embarquement de I'équipage implique notamment I'existence de contrats d'engagement maritime
(a), ans que la condtitution d'un réle d'équipage (b). Nous nous arréterons égaement sur la question de
la protection sociale des marins ().

a- Le contrat dengagement maritime

Le droit socid maritime impaose au convoyeur d'étre lié ases marins par un contrat d'engagement
maritime.

Depuis la circulaire du 20 janvier 1993, le convoyeur a l'obligation de conclure un contrat
d'engagement maritime avec chacun des membres de |'éguipage (paragraphe [11-C-1). Le convoyeur est
désormais un armateur au sens de l'article 2 du Code du travall maritime, qui dispose :

Est considéré comme armateur] ...] tout particulier, toute société, tout service public, pour
le compte desguels un navire est armé.

Le convoyeur procede donc ace titre al'embauche de marins professonnds, lesquels bénéficient
de contrats d'engagement soumis en toutes leurs dispositions au droit socid maritime. Le contrat doit
ang étre passe par écrit, annexé au réle d'équipage et visé par le chef du quartier des Affaires Maritimes
dans le ressort duqud le role est ouvert. Le convoyeur a le choix d'engager les marins pour une durée
déterminée, une durée indéterminée, ou au voyage.

Le contrat d'engagement a durée indéterminée n'est pas courant parmi les professonnds de la
plaisance : le caractere saisonnier de 'activité de convoyage rend quasiment inconcevable I'embauche
définitive du marin pour une durée illimitée.

Le contrat d'engagement adurée déterminée simpose en cas de navigation ctiére sur une petite
disance. Le convoyage ne dure aors que quelques jours, et il et aisé dy fixer un terme précis.
Toutefais, il est fréquent en pratique qu'un équipage convoyant un navire outre- Atlantique soit engagé
pour une durée déterminée dun mois, et ce méme s la traversée effective est généralement accomplie
sous un déa inférieur. Cette déermination forfaitaire de la durée d'embauche permet au convoyeur de
proposer au client un co(t saarid non susceptible de variations. Juridiquement discutable (le contrat



d'engagement couvrant les membres de I'équipage pour une période postérieure de quelques jours aleur
débarquement effectif), cette solution est dictée par des impératifs économiques.

Le contrat d'engagement au voyage est tres smple : le contrat prend effet au départ du navire, et
sachéve lors de son arrivée au port de destination. L'inconvénient de cet engagement réside dans le fait
quil et tres souvent impossible pour le convoyeur de calculer la durée prévisble du voyage. En effet, |l
ne faut pas oublier que le navire convoyé est un navire de plaisance, soumis aux aéas météorologiques,
et dont le comportement en mer et les performances sont généralement ignorées du convoyeur. Par
conséquent, la durée de la période dembauche est tout auss incertaine que la durée de latraversée : le
colt socia de ce convoyage est donc impossible a appréhender avant le départ... Le colt social de
I'armement éant une composante du coltt de |a prestation de convoyage facturée au client, le convoyeur
risque une diminution voire une disparition de sa marge bénéficiaire. Le contrat d'engagement au voyage
n'est que rarement mis en aavre dans le domaine du convoyage.

L'embarquement, a bord du navire convoyé, de marins professonnels, doit donner lieu a
I'établissement d'un réle d'équipage spécifique.

b - Lerdle déquipage

Cest laliste des personnes embarquées, ddivré en application delaLoi du ler avril 1942 relative
aux titres de navigation maritime (JO 4 avril 1942).

Le role d'équipage et en principe dresse pour chague expédition maritime : un réle par navire et
par voyage, ouvert depuis le départ jusqu'al'arrivée au port de destination. L'activité de convoyage
nécessite |'ouverture de roles portant sur des navires sans cesse différents : cette particularité a amené
I'autorité maritime aenvisager un systeme analogue acdlui des réles armés au commerce ou ala péche.
En dfet, dans ces domaines, la plupart des rles armés sont des documents annuels, sur lesquels les
embarquements et débarquements sont notés au fur et amesure. L'adminigtration admet méme, dans
certains cas, la ddivrance de roles collectifs aux entreprises exploitant une flottille de plusieurs navires.

Toutefois, le réle collectif présente une difficulté. En effet, 'ENIM bénéficie au titre de la garantie
des paiements des charges socides afférentes au role ouvert, dun privilége sur le navire au nom duquel
est dresst le réle d'équipage. En cas de role callectif, le convoyeur doit fournir une caution bancaire a
I'ENIM &fin de couvrir le risque de non paiement des cotisations. Cette solution est donc d'un co(t
économique prohibitif pour le convoyeur.

I faut égdement savoir que l'adminigtration des Affaires Maritimes est fondée arefuser I'ouverture
du réle s I'équipage composé par le convoyeur ne répond pas aux regles posées par la circulaire du 20
janvier 1993.

Enfin, tout convoyeur qui navigue sans réle d'équipage abord encourt I'amende prévue pour les
contraventions de cinquieéme catégorie, soit 10.000 Francs (1.500 €) au plus (Décret n°60-799, 2 ao(t
1960, art.2).

C - Laprotection socide des marins



La circulaire du 20 janvier 1993 vise a doter tout marin accomplissant un convoyage dune
couverture socide : dans ce but, ele exige I'afiliation de chague membre de I'équipage au régime spécid
de protection socide des marins géré par I'Etablissement National des Invalides de laMarine (ENIM).

L'afiliation al'ENIM des membres de I'équipage du navire convoyé implique le paiement de
contributions socides et de cotisations sdariades ala Caisse Générale de Prévoyance aind quala Caisse
de Retraite des marins.

Les taux gpplicables aux marins embarqués abord de navires de plaisance sétablit comme suit :

Caisse de retraiteCaisse de
prévoyanceEnsembleM arinArmateur MarinArmateur MarinArmateur TotalNavire >25
m10,85% 19,30%7,30%16,35%18,15%35,65%53,80%Navir e <25

m10,85%19,30%7,30%15,75%18,15%35,05%53,20%

A titre dexemple, le convoyage d'un navire de moins de 25 métres donnera lieu ala perception
par I'ENIM de contributions et cotisations représentant 53,20% du sdaire forfaitaire de I'équipage, dont
35,05% ala seule charge du convoyeur.

Ce type de chiffre a amené les professonnds du convoyage a conclure que la France a
aujourdhui "le marin ala plaisance le plus cher du monde' (Y. GAUBERT, Le colt du marin au
convoyage, Le Marin, 4 février 1994, p.30).

Comme nous |'avons d§aévoqué, I'ENIM bénéficie d'un privilége portant sur le navire, le fret et
certains de leurs accessoires, pour le recouvrement de ses cotisations. Cette solution n'est pas
satisfaisante lorsque I'ENIM a pour débiteur une entreprise de convoyage, qui n'est pas propriétaire des
navires qu'dle arme et dont le patrimoine propre est souvent des plus réduits.

La contrainte de la fourniture par le convoyeur d'une caution bancaire ou d'un dépét de garantie
correspondant au montant des cotisations aacquitter reste lourde.

Voic encore une illugtration de l'inadéquation ala plaisance professionnelle des régles initidement
congues pour les marins ala péche ou au commerce.

En plus de ses obligations relatives al'embarquement de I'équipage, le convoyeur doit remplir
certaines obligations armatoriaes (2).

2 - Les obligations armatoriaes du convoyeur

Le convoyeur a vis-avis des membres de I'équipage du navire a convoyer, des obligations
financiéres () et des obligations sanitaires (b).

a- Les obligations financiéres du convoyeur de navires de plaisance

La principae obligation du convoyeur et le paiement des sdaires dus aux membres de I'équipage,
sous laforme de salaire au mois ou de sdaire au voyage.

Dans le cas du sdaire au voyage, le marin touche une rémunération forfaitaire pour accomplir un
voyage défini. Mais il a é&é démontré que le caractere imprévishle de la durée dune opération de
convoyage diminuait cons dérablement la viabilité économique de I'armement au voyage.

Nous en conclurons donc que le type de rémunération le plus répandu en matiére de convoyage
est le sdlaire au mois. Dans ce cas, I'équipage et rémunéré sur une base mensudle, en proportion du
temps de navigation effectué.



En-dehors des sdaires proprement dits, le convoyeur doit nourrir |'équipage pendant la période
de navigation (art. 72 CTM), et assurer le rapatriement du marin débarqué hors d'un port métropolitain
en fin de contrat, en prenant en charge les frais de trangport, nourriture et logement exposss a cette
occasion (art. 87 et 88 CTM).

Ces différents postes de dépense viennent aourdir dans des proportions considérables le colt
socid de I'opération de convoyage. ..

De plus, le convoyeur et égdement tenu de protéger le marin maade ou blessé au service du
navire (b).

b - Les obligations "de couverture socia€' du convoyeur

Sdon un principe générd du droit socia maritime, le marin malade ou blessé au service du navire
est aors payé de ses sdaires et soigné aux frais du navire (art. 79 CTM), et ce jusgu'asa guérison,
consolidation ou é&at chronique, pour une durée maximae dun mois acompter du débarquement. S le
marin est débarqué hors de France, ce délai peut-étre prolongé jusgqu'ason rapatriement effectif.

Cette obligation faite au convoyeur est lourde de conséguences. En effet, en cas de convoyage sur
une courte distance la durée de navigation peut-é&tre limitée a quelques jours. S I'un des membres
d'équipage et blesse au cours de I'expédition maritime, le convoyeur peut étre amené a prendre en
charge les soins et sdaires pour une période bien plus longue que la durée initide du contrat
d'engagement souscrit par le marin.

Cest laraison pour laquelle lacirculaire du 20 janvier 1993 précise que le convoyeur est habilité a
Sassurer contre ce risque spécifique.

Lajurigorudence a par alleurs envisagé le cas ol I'accident survient lors d'une escale du navire :
dans ce cas, il convient de sattacher aux motifs de la descente aterre du marin (Soc. 31 mai 1961,
DMF 1961, p.523). S cedlle-ci est liée au service du navire, I'armateur supporte les charges afférentes a
I'accident survenu aterre, dans le cas contraire la prise en charge en incombe al'ENIM.

La légidation e la jurigorudence assmilent aux accidents professonnes les accidents de trgjet
survenus pendant que le marin se rendait de son domicile ason lieu dembarquement et inversement,
dans la mesure ou le parcours n'a pas é¢é interrompu ou déourné pour un motif dicté par l'intérét
personne ou indépendant de I'exercice de I'emploi (Décret du 17 juin 1938 relatif ala réorganisation et a
['unification du régime d'assurance des marins, art. 9).

UNe nouvelle fois cette regle est lourde de conséquences pour le convoyeur, les membres de
I'équipage éant parfois débarqués en un lieu fort doigné de leur domicile, augmentant aing le risque
d'accident de trajet.
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