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DROIT MARITIME

Les pavillons de complai sance concurrences :
lapromotion du pavillon bis francais' !

Sandrine DRAPIER
Maitre de conférences a I'Université de la Réunion

Le paradis auquel révent beaucoup d’entreprensans, contraintes fiscales, sans lois
sociales et sans réglements de sécurité, resemnalés égards une chimere terrestre. En mer, ce
songe cOtoie la réalité la plus ordinaire. Les &eoma peuvent choisir d’arborer pavillon de
complaisanceen rattachant fictivement leur batiment a I'Etat ldur choix. Il leur suffit de
constituer dans le pays €lu une société filiale @uiqualité de propriétaire du navire, leur louera

Le fait que des navires battent pavillon d'un Eatre que celui dont ils devraient
posséder la nationalité est solidement ancré dapsricipe de la liberté de navigatofelui-ci
implique le droit pour tout Etat cOtier ou santofil de faire naviguer des navires battant son
pavillor*. Empruntant une nationalité de « fortune », ilstast efficacement protéger par les
régles du droit internatiortal

L'utilisation de pavillons étrangers est une praig@ncienne, remontant a pres de deux
siécles et motivée a I'époque par des considémtssentiellement politiqifeDe nos jours,
c’est la situation économique concurrentielle eda@e qui incite certains armateurs a élire
pavillon de complaisance afin d'échapper aux clsrgeciales et aux sujétions fiscales
supportées par les marines marchandes traditiesndlle plus en plus importante, la flotte
immatriculée sous complaisance permet de rédusredéts d’exploitation en embarquant un
équipage souvent sous-payé et inférieur & celubs@par de nombreux gouvernemeérts
exigé par des accords collectifs de travail. EmeputEtat élu n’a souvent pas la volonté, ni la
capacité de controler les compagnies elles-mémesgare de sécurité ou de travail & Bord

! Article paru & la DMF janvier 2008.

2R. PINTO,Les pavillons de complaisanctl 1960, p. 351. - E. DU PONTAVICEes pavillons de complaisance
DMF 1977, p. 503 et s. - E. DU PONTAVICE et P. CORR, La Mer et le Droit t. 1, Droit de la Mer:
problemes actuel®UF, 1984, p. 46 et s. et p. 136 et s. - M. ROLES, pavillons de complaisandeGDJ, 1961.

% |l s'agit 1a d'une régle du droit coutumier congae par la jurisprudence aussi bien dans le donflivial que
maritime codifiée par l'article 2 de la Conventida Genéve de 1958 sur la haute mer et repriseta87ade la
Convention de Montego Bay sur le droit de la met8ldécembre 1982.

“ Art. 58 et 87 de la Convention de Montego Baylesdiroit de la mer de 1982.

® Tout navire doit battre un pavillon ; un batimentun navire naviguant sans pavillon reconnu néfia d’aucune
forme de protection en haute mer. Tous les auteedres de quelques pays que ce soient ont poueoir d
l'arraisonner pour sauvegarder les droits de paisibvigation. Cons. M. KAMTO,a nationalité des navires en
droit international, in La Mer et son droiMélanges offerts a L. LUCCHINI et J.-P. QUENEUDEEC Pedone,
2003, p. 343 et s.

® Pour un apercu historique de cette évolutionDE.PONTAVICE et P. CORDIER,a Mer et le Droit t. 1, Droit
de la Mer : probléemes actueBUF, 1984, p. 136 et s.

" Ainsi, par exemple un navire battant pavillon &#ats-Unis doit avoir un équipage composé exclusire de
ressortissants ameéricains, rémunérés au tawataiarsé aux Etats-Unis.

8 Sur ce point : E. DU PONTAVICE et P. CORDIBRy Mer et le Droit, t. 1, Droit de la Mer : problés actuels
PUF, 1984, p. 137.
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Les pavillons de complaisance sont, en effet, togjeeux des pays qui combinent des
conditions extrémement laches d’octroi de leuromatité aux navires avec une exonération de
I'impét sur le revenu et sur les bénéfices, aing@ tautorisation d’armer des navires par des
€équipages étrangers.

Au premier janvier 2006, les deux premieres pusssamaritimes mondiales - trés loin
en tonnage devant la Gréce, le Royaume-Uni ougenJasont le Panama et le Libéri@erre
d’élection des navires immatriculés sous complasaoe dernier pays n’a pourtant qu’'un seul
port, peu de marins et guére de trafic...

Dans ce contexte de constante progression du nodésrenavires immatriculés sous
pavillon de complaisance, la diversité des immalaions francaises issue des pavillons
d’outre-mef n'est pas apparue comme un atolthistoire récente de la Marion Dufresnédkt
a cet égard assez édifiahtdvant d’étre immatriculé dans les TAARe navire embarquait des
salariés malgaches — rémunérés comme les natianaard — et qui se trouvaient du méme coup
mieux payés que les ministres du gouvernement itagaDevant l'incapacité d'imposer
fiscalement leurs revenus ou devises, les automiggaches ont souhaité voir rétribuer ces
travailleurs aux taux salariaux malgaches, permietta méme coup une substantielle économie
pour I'armateur. Créer le registre TAAF devait eggtette source de tension diplomatique. La
Marion Dufresne Il pouvait ainsi embarquer ces rgglamalgaches, qualifies de passagers
spéciaux, travaillant six jours pleins, plus quabeures le dimanche pour environ une
rémunération de cing cents euros men$ublais cette nouvelle immatriculation TAAF n’a fait
gu’'altérer leurs conditions de travail, sans statex a celles de leurs homologues nationaux.
Directement recrutés et payés par une agence ega@ent, située dans les locaux de I'affréteur
CMA-CGM a Tamatave, ces passagers spéciaux one exig juillet 2003 de meilleures
conditions sociales, 'augmentation de leur rémati@m et une convention collective conforme
aux normes ITE Au soutien de leur demande, est-il nécessairendier I'article 91 du Code
du travail d’'Outre-mer de 1952, applicable a baed davires francais immatriculés aux TAAF,
et prohibant les discriminations ethniques, natesaeligieuses, politiques et syndicales

Pour asseoir une telle dualité de travail & band, lai nouvelle s'imposaif. Mettant en
jeu Ielprincipe d’égalité, la différenciation davail a bord se trouve au cceur de la « bataille du
RIF ».

! Rapport annuel 2008\rmateurs de France, p. 51 : Panama (210 234lijf¢ria (91 010 tpl).

2 En France, cing registres sous lesquels un ngeéte étre immatriculé coexistent : un registre iapple en
métropole et dans les départements ultramarinsiateqautres registres dans les territoires d'eute: Terres
Australes et Antarctiques Frangaises (TAAF), Ndev€blédonie, Wallis et Futuna (navires de craggiéest
Polynésie Frangaise.

% Au 1 janvier 2006, la France n'est que la vingt-huig&puissance maritime mondiale pour sa flotte corviater:
v. Rapport annuel 200@rmateurs de France, p. 51.

* Le marin, 18 juillet 2003, p. 2.

®V. CE ass., 27 octobre 1995 : DMF 1995, p. 898 sbc. 1995, p. 997 et s., note P. CHAUMETTE.

® Sur le registre des Terres australes et antagstifjancaises : J.-P. BEURIBRs pavillons d’outre-mer : havres ou
écueils ?, inLa Communauté européenne et la nigir. J. LEBULLENGER et D. LE MORVAN, Economica,
1990, p. 683 et s. — P. CHAUMETTEg statut du marin naviguant sur un navire immatgcaux Kerguelen ou la
République des manchpByr. soc. 1987, p. 119 a francisation a I'épreuve du droit communautai?MF 1996,
p. 1091.

" Sur les conditions de travail des navires immatg& TAAF : P. CHAUMETTE,Loi du pavillon ou statut
personnel ? Du navire comme lieu habituel de tlavBroit soc. 1995, p. 997-1006. - Rappr. J.-P. BEER, Les
pavillons d’outre-mer, havres ou écueils ? in Lancaunauté européenne et la frieconomica, 1990, p. 683 et s.

8 International Transport Worker's FederatigRédération internationale des ouvriers du trarjspor
° Par exemple : Cass. soc., 18 juillet 2000 : Biit 2000, p. 1043.

19 Selon art. 34 de la Constitution du 4 octobr&@9l appartient au seul pouvoir législatif deefixes principes
généraux du droit du travail et de la sécuritéadedes marins francais et ressortissants étrangers
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La création d’un registre international francai$/)R par la loi du 3 mai 2005 a deux
objectifs : clarifier les immatriculations TAAF etéer une immatriculation compétitive sur le
plan international.

Pour ce faire, il est mis partiellement fin au rhédrancais de l'immatriculation
d’outre-me¥, en réservant 'immatriculation TAAF aux seuls ines de péche et en maintenant
le registre de Wallis et Futuna. Il en ressort sineplification limitée et des immatriculations
francaises finalement enrichies. Déclarant « promiode pavillon frangais, son attractivité, le
développement de I'emploi maritimé se législateur précise le statut des marins &@mngeur
rattachement au Code du travail maritime et letnecaux entreprises de travail maritthpeur
les autres salariés.

Il s’agit par cette loi essentiellement « social@e»rendre attractif le pavillon francais,
fat-il de second ordre. Seulement a bien des égéiedwmlyse du dispositif 1égislatif laisse
circonspect. Le pavillon bis frangais est-il autrehose quun pavillon de
complaisance supplémentaire, c’est-a-dire un naeteeldard destiné a le concurrencer ?

Le législateur frangais a, en tout cas, éprouvédsoin de contrecarrer la force
d’attraction universelle des pavillons de complaisaqui rend incertain I'avenir des pavillons
des pays de tradition maritime (I). La généralisatdu law shoppingen mer met en péril
l'autorité de ces Etats qui, en guise de résistaectent de le combattre par la promotion de
pavillons bis (II).

|- La force d'attraction des pavillons de complaisace : une
pratigue universelle

Depuis prés d’'un demi-siecle, les propriétairesalgre ont sacrifié a la rentabilité pour
lutter, sans succes, contre I'apparition de coeaisrbattant pavillon de puissances maritimes
émergentes qui autorisent la pratique de la liom@atriculation, sans en étre dissuadées par la
communauté internationale. En rien contraires aggles du droit international (B), les
|€gislations libérales relatives a I'octroi du plawi se sont multipliées, rendant toujours plus
compétitifs les pavillons des Etats complaisa#s.

A. La compétitivité des pavillons de complaisance

! Loi n° 2005-412 du 3 mai 2008lative a la création du registre internationahfrcais - Décret d’application n°
2006-142 du 10 février 200@latif a la création du guichet unique V. tout particulierement, DMF mai 2005
spécial RIF. - P. ANGELELLILe registre international francais : les premierfarseille DMF octobre 2006.

Z Le champ d'application du RIF concerne les nawaresés au commerce au long cours ou au cabotageational,
et les navires de plaisance de plus de 24 métrestdwd, c’est-a-dire la grande plaisance méditéeane. Sont
ainsi exclus les navires transporteurs de passagsusant des lignes régulieres intracommunautdéesavires
exploités exclusivement au cabotage national,deses de péche professionnelle ou encore lesasadiassistance
portuaire.

% De ce point de vue, l'objectif n’est pas atteitets navires péchant la légine, les thoniers catmdis de 'Océan
indien n’auront pas acces au RIF et devront ganderutre immatriculation, notamment celle TAAF.

* Titre 1*" de la loi n° 2005-412 du 3 mai 20@8ative & la création du registre internationahficais
® Plus couramment désignées sous le ternneatiming.

® 28 pays offrent des pavillons de complaisar@ampaign against flags of convenience and substdrskipping,
FOC Annual Report 2004TF Publications, 26 octobre 2005.
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Le développement des pavillons de complaisancendépaine nécessité économique. A
I'origine, les armateurs américains y ont trouvénigyen de diminuer le colt d’exploitation de
leurs navires face aux flottes européehndaijourd’hui, la pratique s'étant généralisée, la
plupart des marchandises transportées par voi¢immaie sont sous pavillons de complaisance.
Cela ne se traduit pas seulement par une ponatianciére importante sur I'économie des pays
de tradition maritime. Au dela des pertes de resdiscales, pertes de production, pertes de
devises, le trafic sous complaisance est aussrajéné de pertes d’emplois dans les transports
maritimes nationaux.

Plus grave, ces navires provoquent souvent des dgesrdont ils n'ont pas a supporter
les codts. Erika, levoli Sun, Prestige, des nomsorsymes de désastres humains et
environnementaux ayant des causes voisines utgodilprogressive de la loi du pavillon et de la
responsabilité qui en découle multiplie les situadia risques. A la suite du naufrage de I'Erika,
une communication de la Commission au Parlemeppéen et Conseil sur la sécurité maritime
du transport pétroliérmontre que sur les huit premiéres flottes monslidie pétroliers, cing
arborent pavillons de complaisance. Faut-il alagpeler que le pouvoir exclusif en matiére de
police et de sOreté en mer appartient a I'Etat akillpn® ? D’un autre coté, les armateurs ne
subissent pas les conséquences attachées au thmxélislation trop libérale, sur leur droit a
protection diplomatique. En cas de défaillance’Etai du pavillon, I'Etat de la nationalité des
membres de I'équipage ou de I'armateur, s'il efédint, peut & bon droit exercer sa protection
au profit de ses ressortissants.

Dans une trés large mesure, la capacité d'atteerfldttes étrangéres s’expliqgue donc
par le laxisme des conditions d’octroi du pavillenl’absence d’adhésion de ces Etats aux
conventions en vigueur ou, le cas échéant, pasdiate de contrbéle de I'application des normes
internationales sur les navires auxquels ils oob@® pavillon. Cette faiblesse du droit dans les
Etats complaisants devient une qualité, aux yewsxmepriétaires des batiments de mer, qui
guide leur choix sur « un marché du pavillon » trégert.

Parmi les trente premiers pavillons utilisés pamiarine marchande, en 2006, neuf
d’entre eux sont accordés par des Etats complaisgnsix font partie de la catégorie des
pavillons bié. Une forte préférence des armateurs se porteesysremiers dont I'activité des
navires est six fois plus importante en tonnage.

Contrairement a une opinion généralement répandfagut principal de la
complaisance, dans la gestion de I'entreprise qairgcours, ne se limite pas a la recherche
d’une fiscalité réduite Certes, le taux d'imposition fiscale est génénalet bas dans les Etats
complaisants. Les seuls paiements a réaliser soavest un modeste droit initial a
I'immatriculation, ainsi que certaines taxes cadeslsur le tonnage. Aucun imp6t sur les revenus
ou bénéfices n'est di au titre des opérations imestcar nombre de pays complaisants sont
également des paradis fiscaux . Ainsi Panamapléria, Malte, les Bahamas, les iles Antigua et

! E. DU PONTAVICE et P. CORDIER,a Mer et le Droif t. 1, Droit de la Mer : problémes actuelBUF, 1984, p.
136 et s.

2 En date du 21 mars 2000.

% Précisément, il ne pourra étre ordonné de saisielimmobilisation du navire, méme dans le cadrace's
d’instruction, par d’autres autorités que celle$ikat du pavillon - Rappr. art. 97 § 3 de la Cention de Montego
Bay.

“ Rapport annuel 200@\rmateurs de France, p. 51.

® Dans de nombreux Etats de tradition maritime corferi@oyaume-Uni, il existe déja en faveur de ce endd
transport des avantages fiscaux et des aides ifmasdlirectes ou indirectes. Des incitations kscfont d’ailleurs
partie des dispositifs mis en place par les Efatonqt choisi de créer des pavillobs, comme par exemple le
Danemark, la Norvege, I'Allemagne ou la France.
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Barbade, pour ne citer qu’eux, réunissent les dgwaités recherchées : une fiscalité quasiment
nulle et un Etat de droit peu contraignant.

La raison premiére de I'immatriculation sous congalace se trouve étre la réduction
des charges sociales. Emploi d’équipage réduit embre, personnels sous-payés et
généralement sous qualifiés, embauchés sans cdettatvall, avantages sociaux quasi-nuls et
droits syndicaux inexistants, tel est le sort tradnellement réservé aux marins exercant sur des
navires arborant pavillon de complaisance. Les @nigs réalisées sur les postes « salaires et
avantagesﬁsociaux » vont ainsi jusqu’a quatre-\dngpour cent par comparaison a un pavillon
de tradition.

Cette faible réglementation des Etats complaisamisontribue pas seulement a baisser
les colts d’exploitation des navires. Elle renfdecgénéralisation de I'inapplication du droit de
la mer dans tous les domaines, tels la qualifinadies équipages, les droits de péche, I'entretien
du navire ou le respect des régles de sécurité.

L’absence d'obligations posées par I'Etat du pamilest méme l'une des principales
causes des accidents sur les vraquiers et cabpiemosiers pour lesquels, de 1980 & 2000, les
naufrages - au rythme d’un tous les deux jourst-pomir origine a quatre-vingt pour cent le
facteur humain et le mauvais entretien du nividn effet comparable sur I'épuisement des
ressources est constaté du fait de I'absence dedomen haute mer des navires de péche,
pourtant réservé a I'Etat du pavillon depuis I'adcdu 4 aolt 1995 relatif a la conservation et a
la gestion des stocks de poissons chevauchantaretsgmigrateurs Or le principe de la loi du
pavillon suppose que I'Etat d'immatriculation ex@ae maniere effective sa juridiction et son
contrble sur le navire. Parmi ces obligations, umt®le administratif, technique, social
s’impose, ainsi que la création d’'une véritable iaitration de la marine marchande tenant un
registre effectif des navires. L’Etat du pavilloaitdhormalement veiller a I'application de son
droit interne sur les navires comme sur I'équipagedoit encore vérifier la qualité des
constructions, des équipements et de la navigakilithavire, tout comme assurer la formation,
la composition et le bien-étre des équipages apesnanceuvre en nier

L’abandon progressif en mer des compétences songsrattachées a la loi du pavillon
est une conséquence directe de la libre immatticolaratiquée par les Etats complaisants. Peu
regardants sur la qualité des navires immatricldéssEtats qui facilitent I'acquisition de leur
pavillon en bradant les conditions de leur «naliitéf » favorisent le phénoméne du
nomadisme en matiere maritime, laissant in finehleix de la loi applicable a I'armateur. Tout

! A titre d'illustration, de 1996 & 2001, I''TF alté 163 millions de dollars américains (soitr@ilions par an) au
profit d'équipages qui n'ont pas été payés. En 2@0tbtal des arriérés de salaire, recensés pamdpecteurs de
I'ITF, s'éleve a 25 millions de dollars américains.

%2 Cons. Campaign against flags of convenience and substdndhipping, FOC Annual Report 2Q04TF
Publications, 26 octobre 2005.

% Sur une flotte mondiale de quarante mille grosmetgs, soixante-dix pour cent d’entre elles anopavillons de
complaisance : C. BUCHETN cri pour les merd_e Monde, 23 novembre 2002.

4 J.- P. BEURIERLe transport maritime, le droit et le désordre émnque internationalin La Mer et son drojt
Mélanges offerts a L. LUCCHINI et J.-P. QUENEUDEC Pedone, 2003, spéc. p. 93.

> Art. 18, 19 et 20. — Cons. M. GIANNI et W. SIMPSOMNow flags of convenience provide cover for illegal,
unreported and unregulated fishing/WF, 2005 : les pavillons de complaisance facitiles opérations de péche
illicite. Selon la FAO, 30 % des captures dansategs zones de péche importantes, représentardt’ptusilliard
de dollars, viennent d'opérations de péche illicEaviron 15 % de la flotte de péche industrieliboeent un
pavillon de complaisance.

® Art. 94 de la Convention de Montego Bay.

" Sur la notion discutée de nationalité des navirelsl. KAMTO, La nationalité des navires en droit internatioyial
La Mer et son drojtMélanges offerts a L. LUCCHINI et J.-P. QUENEUDEC Pedone, 2003, p. 343 et s.
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cela ne fait qu’affaiblir les liens censés uniditiannellement I'Etat au navire auquel le pavillon
est octroyeé.

L’absence de lien « substantiel » véritable ergradvire et 'Etat du pavillon est une
autre cause de la pratique généralisée de la cmaupte en mer. Ce lien privilégié - marque de
la souveraineté de I'Etat - et justifiant la théode la liberté des mers, s'estompe peu a peu.
L’affiliation & un pavillon tient aujourd’hui poua marine marchande surtout de la formalité
administrative et financiéteLes puissances maritimes émergentes, extrémdiérsies pour
I'octroi de leur pavillon, s'accommodent fort biehest vrai, de l'incapacité de la communauté
internationale a définir ce qu'il faut entendre pdien substantiel » devant rattacher I'Etat au
navire.

B. La légalité des pavillons de complaisance en dronternational

Le droit international n'impose pas de parcours feers sous un pavillon maritime
déterminé ; il offre aux propriétaires la possibild'immatriculer leurs navires dans tel ou tel
lieu.

Cette régle vient de ce que la nationalité du easiit 'immatriculation dont le pavillon
dépend ; un lien étroit étant ainsi établi entrélloan et nationalité du navire. Le navire acquiert
la nationalité d'un Etat et, en conséquence, leit di@en arborer le pavillon, par son
immatriculation auprés de cet Etat. Du fait quedeillon représente le signe extérieur, visible
de la nationalité du navire, de son identificaméme de son individualisatfoiil constitue la
preuve apparente de la nationalité du navire. L'ammiculation sert a étayer cette preuve, la
nationalité devant pouvoir &tre prouvée & tout nmifnéa nationalité du navire, octroyée par
I'Etat selon son droit interne, est ainsi assatti;me présomption d’authenticité et de validité,
reconnue par les autres Etats sur la base des dotaist certificats détenus a bord du navire et
délivrés par chaque Etat

Les regles de droit international font simplemdpligation a chaque Etat de fixer les
conditions auxquelles doit satisfaire le navirerpauoir le droit de battre son pavilfon

Selon la Convention de Geneve de 1958 sur la maeitereprise a l'article 91 § 1 de la
Convention des Nations-Unies de 1982, « chaquefitates conditions auxquelles il soumet
I'attribution de sa nationalité au navire, les dtods d’immatriculation des navires sur son
territoire et les conditions requises pour qu'ienéle droit de battre son pavillon (...) il doit
exister un lien substantiel entre I'Etat et le nrawi. Ce lien démontre avec insistance le fait que
l'autorisation d’arborer le pavillon ne peut étéxluite a une simple formalité administrative,
mais gqu’'un élément réel d’attachement a une natewmait exister. Aucun texte n’a cependant
été en mesure de préciser cet élément nationasnegur autoriser le navire a arborer le pavillon
d’'un Etat.

Toujours est-il que si la qualité de ce lien suttshn’est pas suffisamment définie pour
constituer une condition préalable d’octroi dedsianalité & un navire, elle est assurément une

! J.-P. BEURIERLe transport maritime, le droit et le désordre émmigue internationalin La Mer et son drojt
Mélanges offerts a L. LUCCHINI et J.-P. QUENEUDEC Pedone, 2003, spéc. p. 95.

2R. PINTO,Les pavillons de complaisané®)! 1960, spéc. p. 351.
% Cons. art. 91 § 1 de la Convention de Montego Bay.
“ Art. 91 § 2 de la Convention de Montego Bay.

® En France, la francisation est I'acte adminigteati confére au navire le droit de porter le gavilfrancais avec les
avantages qui s’y rattachent : art. 2 de la 16i%300 du 29 avril 1975, modifiée par la loi n° 288 du 16 janvier
2001.
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conséquence de cette attribution. Le lien subsiardinsiste en I'exercice par I'Etat du pavillon
de sa juridiction et de son contrdle sur le na@preés son immatriculatibnMais la faiblesse du
droit international sur ce point conduit & 'héggaéité des réglementations. Chaque Etat reste
souverain dans la détermination des conditionstibibde sa nationalité et dans la définition de
ce qu'il exige comme lien véritable I'unissant avine le sollicitant. Cette absence d’uniformité
sur le contenu de ce lien effectif de rattacherdemavire a I'Etat favorise naturellement, dans

un monde de compétition, les pavillons des Etatsemontrent les plus accueillants.

Cette évolution du lien substantiel, dont I'effeité n’est pas recherchée par les Etats de
libre immatriculation, apparait comme un « échec dioit international face aux intéréts
économiques® La Convention des Nations-Unies du 7 février 1386 les conditions
d’'immatriculation des navires tente d’y remédierce@ant un véritable lien administratif entre
I'Etat et le navire de maniere a identifier claimle propriétaire, mais son entrée en vigueur
est des plus incertaihe

Luttant contre I'immatriculation sous pavillon dengplaisance, la puissante Fédération
internationale du transport (ITF) se référe, quéaatlie, au critére de la nationalité de I'armateur
pour I'acquisition du pavillon. En conséquences elbnsidére comme navires sous pavillon de
complaisance « les navires pour lesquels la ptépra&lle et le contrble se situent dans un pays
autre que celui des pavillons sous lesquels ilsisumatriculés >

En s’appuyant sur cette définition, I''TF a classér la liste des pavillons de
complaisance les navires immatriculés au RIF. lveai que celui-ci fait fi des conditions
imposées par l'article 219 du Code des douanesladtancisation des navires. Ce texte traduit
pourtant la nécessité d’un lien substantiel effeattachant le navire a la France par sa propriété
réelle et son contrle par une majorité de persomigsiques ou morales, membres de la
Communauté européenne et établies sur le terrfr@ineai. En I'occurrence, les navires dont

! La finalité de ce lien de rattachement réel deeaister entre I'Etat et le navire n'est pourtaas plestinée & établir
des critéres susceptibles d’étre invoqués parrd'siiitats pour contester la validité de 'immatetian des navires
dans un Etat du pavillon. Elle serait plutdt d'asswn respect plus efficace de leurs obligaticardgs Etats dont
les navires arborent leur pavillon.

2 En ce sens, R. PINT@egs pavillons de complaisanc)| 1960, spéc. p. 363. - E. DU PONTAVIAES pavillons
de complaisangeDMF, 1977, p. 503-512. - E. DU PONTAVICE et P.RRQIER,La Mer et le Droit, t. 1, Droit de
la Mer : problémes actuel®UF, 1984, p.46 et s.

% J -P. BEURIERLa sécurité maritime et la protection de I'enviremment : évolutions et limitetBMF 2004, p. 108.

4 Son entrée en vigueur parait d'autant peu probgbke les Etats complaisants redoutent son carafitépe
contraignant : J.- P. BEURIERg transport maritime, le droit et le désordre émanique internationalin La Mer
et son droitMélanges offerts a L. LUCCHINI et J.-P. QUENEUDEC Pedone, 2003, spéc. p. 93.

® Cons. Campaign against flags of convenience and substdndhipping, FOC Annual Report 2Q04TF
Publications, 26 octobre 2005.

® Article 219 C. douanes :
I. - Pour étre francisé, un navire armé au commewa la plaisance, qui a fait l'objet d'un costrdé sécurité
conformément & la réglementation en vigueur, dpimdre aux conditions suivantes :
1° Avoir été construit dans le territoire d'uatEBhembre de la Communauté européenne ou y agaittédes droits et
taxes d'importation exigibles a moins qu'il n'atadéclaré de bonne prise faite sur I'ennemi ofisqoé pour infractions aux
lois francaises ;
2° A. - Soit appartenir pour moitié au moins & @ssortissants d'un Etat membre de la Commusaigigéenne ou
d'un Etat partie a I'accord sur IEspace éconona@qrapéen qui, s'ils résident sur le territoiréad@épublique francaise
moins de six mois par an, doivent y faire éleatlerdomicile pour toutes les affaires administrative judiciaires se
rapportant a la propriété et a I'état du navire ;
B. - Soit appartenir pour moitié au moins a deséiés ayant leur siége social ou leur principablétaement sur
le territoire de la République francaise ou d'utreattat membre de la Communauté européenne owadive
Etat partie a l'accord sur I'Espace économiquepéanm, sous réserve, dans ces deux derniers cale gaeire
soit dirigé et contr6lé a partir d'un établissensable situé sur le territoire francais.
Toutefois, le siége social peut étre situé danEtat n'appartenant pas a la Communauté européenmétant
pas partie a l'accord sur I'Espace économique éarofprsque, en application d'une convention cenehire la
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la propriété réelle et le contrdle se situent danpays autre que celui du pavillon gu’ils arborent
pourront étre immatriculés sous pavillon bis frasmgaes conditions d’immatriculation -
extrémement souples - a ce nouveau registre viast-@htrainer du méme coup la dévaluation
du pavillon francais ?

ll- La généralisation du law shopping : le particularisme du
pavillon bis

Pour assurer la vitalité du pavillon francais ddamscompétition internationale, le
législateur a érigé un pavillon bis francais au emoge regles incitatives (A). Il s’agit d’attirer
les opérateurs économiques et les investisseursigesoustraire a la force d'attraction des
pavillons de complaisance, tout en ne sacrifiast ga& exigences de la sécurité du transport
maritime (B).

A. Les mesures incitatives du pavillon bis francais

En réaction a l'attrait trop important des paviiae complaisance, les pouvoirs publics
ont essayé d’organiser contre ceux-ci une formedeurrence.

Le RIF créé le 3 mai 2005 s’avere avant tout utrungent de souplesse intégrant le
principe de la libre immatriculation et l'internatialisation du travail maritime. La procédure
d’'immatriculation RIF se caractérise par sa céétie port d'immatriculation des navires RIF
est Marseille, ou un guichet unique permet de plerca leur francisation et, le cas échéant, a
leur jaugeage.

Les deux seules exigences vérifiees avant l'olaierde I'immatriculation concernent
les effectifs & bord D’une part, les membres de I'équipage doivert @ssortissants d’un Etat
membre de I'Union européerfna hauteur minimale de trente cing pour Secalculée sur la
base de la fiche d’effectif, et non de l'effectifilearqué. D’autre part, étant garants de la sécurité
du navire, de son équipage, de la protection deifennement et de la slreté, le capitaine et son
second doivent étre de nationalité fran¢aisémmatriculation RIF acquise, quels avantages le
armateurs peuvent-ils escompter ?

France et cet Etat, une société constituée confoenéa la loi francaise peut régulierement exesoaractivité
sur le territoire dudit Etat et y avoir son siegeial. Le navire doit alors étre également dirigéantrélé a partir
d'un établissement stable situé sur le territoamadais ;

C. - Soit appartenir pour moitié au moins a aessortissants d'un Etat membre de la Communaub@éamne
ou d'un Etat partie a l'accord sur I'Espace écogoeneuropéen remplissant les conditions prévuds etua des
sociétés remplissant les conditions prévues a( B);

II. - Lorsqu'il est frété coque nue, un navirecdenmerce ou de plaisance francisé ne peut conderpavillon
francais qu'a la condition qu'il soit, pendant laré® de son affretement, dirigé et contrélé a paftin
établissement stable situé sur le territoire framca

! Art. 5 de la loi n° 2005-412 du 3 mai 20@%ative & la création du registre internationahficais.

2 Ou d'un Etat partie & I'accord sur 'Espace écoiooreuropéen.

% Ce seuil est ramené & 25 % pour les navires réiti@nt pas ou plus du dispositif d’aides fiscai#tsbuées au titre
de leur acquisition.
“ Ce privilege de nationalité a déja été remis ars&gour un navire de péche au motif du principéadére

circulation des travailleurs, telle qu'elle résutte la jurisprudence communautaire : Cass. crigijuih 2004 :
DMF 2004, p. 837 et s., obs. P. CHAUMETTE.
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Certaines dispositions fiscales tendant a diminigsr charges d’exploitation de
I'armateuf accompagnent la flexibilité sociale au centre pasitif RIF. Pour rendre attractif
le pavillon bis francais, les différences de traigat & bord sont encouragées. L'externalisation
de la complaisance sociale est instituée, en ré@seles conditions sociales internationales aux
seuls naviganfsétrangers. Sans plus d'égard pour les ressoitssdar’'Union européenne, les
navigants résidant a I'étrangere seront pas régis par les dispositions appéisailix navigants
résidant en Frante

D’ou cette premiéere observation : ce privilege deéamalité des conditions d’emploi a
bord risque fort de se heurter a terme au prind@da liberté de circulation et de I'égalité de
traitement des travailleurs dans I'Union europé&nbe seconde observation est déduite, cette
fois-ci, des affres de la division internationaletdhvail. La recherche de compétitivité conduit &
la mise entre parentheses d’un principe fondamentadroit du travail francais : « a travail égal,
salaire égal%® Concrétement, le salaire de base du matelotgarayualifié est fixé & six cent
vingt dollars pour deux cent huit heures de trasffctif’.

La loi RIF va également au-dela de la pratique elgtudes sociétés de manning qui
interviennent en qualité de mandataire de l'armratgour le recrutement des marins, la
conclusion des contrats d’engagement maritime, rismunération et rapatriement. Plus besoin
donc de mandat : elle officialise la pratique d'é&gpde marins, effectuée sans cadre juridique,
ni controle par des mandataires locaux trés pradéesrmements francais

La seule garantie offerte aux navigants résidarg ie France demeure l'article 6 de la
Convention de Rome du 19 juin 1980, sur la loi mpple aux obligations contractuelles. Le
libre choix des parties ne peut priver le travaillde la protection de la loi qui et été applieabl
a défaut de choix des parties, c'est-a-dire ladloilieu habituel de travdil Toutefois, ce
tempérament a une portée trés incertaine. Powigelgve du cas général, le marin n"accomplit
pas habituellement son travail en exécution durabiians le méme pay’! Le contrat sera

! Art. 10 de la loi n° 2005-412 du 3 mai 20@fative a la création du registre internationahficais.

2 ’art. 3 de la loi n° 2005-412 du 3 mai 2068ative & la création du registre internationabficaisdonne une
définition du navigant. Il s’agit de «(...) touterpenne affectée a la marche, a la conduite, ardeh ou a
I'exploitation du navire ».

% C'est I'objet du Titre Il de la loi n° 2005-412 8umai 2005elative & la création du registre internationahfrcais

“ Selon lart. 3 al. 2 de la loi n° 2005-412 du 3i @@05relative & la création du registre internationahficais les
navigants résidant en France ne sont pas soumdispositions du Titre II.

®V. Cass. crim., 23 juin 2004 : DMF 2004, p. 83%.ebbs. P. CHAUMETTE.

® Article 221 C. douanes : & bord des navires bgtvillon francais, le capitaine et l'officier ché de sa suppléance
doivent étre frangais. Les autres membres de {pégai doivent étre ressortissants d'un Etat meméréa d
Communauté européenne ou d'un Etat partie a lthaer 'Espace économique européen dans une pooport
minimale fixée par arrété du ministre chargé dmémine marchande, en fonction des caractéristitpemiques
des navires ou de leur mode d'exploitation.

V. l'arrété du 21 décembre 20fi%ant les rémunérations minima des personnelgsigant pas en France

8 Les contrats types utilisés dévoilent deux magiljitiridiques : soit I'activité de placement dessgde mer se fait
directement pour le compte et dans l'intérét deraeur ; soit 'agence deanningagit pour son propre compte,
devenant fournisseur de main d’ceuvre et entrepeigeavail maritime selon la loi RIF.

® Sans préjudice des dispositions plus favorablesdeventions ou accords collectifs de travailiapbles aux non-
résidents, dans le respect des engagements irdamea¢ régulierement ratifiés ou approuvés et conautaires de
la France. Ce sont notamment les conventions dd lfDi fixent le montant minimum de rémunératiors de
navigants qui devront étre respectées par lesesawviimatriculés RIF (salaire minimum de 500 dolems2006
pour le matelot). Ainsi, du 7 au 24 février 20G69% session de la Conférence internationale du travadopté
une convention contenant 'ensemble des normesales relatives aux conditions de travail, de iBize-et de
protection sociale des marins. Cette conventiorpeot® un volet de certification sociale du navire.

10 Rappr. la décision du Conseil constitutionnebrsdhquelle le navire battant pavillon francaiscoastitue pas une
portion du territoire francais : Cons. const. n02®14 du 28 avril 2005 : JORF 4 mai 2005, p. 7,/MRF 2005,
p. 514, obs. P. BONASSIES.
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alors régi par la loi du pays ou se trouve I'égg@iment qui a embauché le travailleur. En
'occurrence, il y aura seulement lieu de respediapres l'article 6. 2 de ladite Convention les
dispositions impératives de la loi du pays ou seMe I'établissement qui a embauché le
travailleur, autrement dit celle ou est situéenlei&té de manning...

Interrogé sur la régularité de ce double régime tdwail a bord, le Consell
constitutionnel n’a constaté aucune discriminatians la vie et le travail quotidien. Il reléve que
les conditions de travail a bord - protection dedaté et de la sécurité, régles de repos et de
congeés - restent identiques a tous les navigamtsdifférence de traitement ne vise pas, a
proprement parler, les conditions de travail, nessconditions d’emploi, de rémunération et de
protection sociale, et cela pour des raisons déhgénéral

En conséquence, le pavillon bis a linstar deslimg de complaisance introduit en
droit francais l'idée d’une valeur du travail inégare, fonction de la nationalité des navigants.
A travail égal, la rémunération des marins peutevat étre définie localement.

Ce pari d'un retour de la compétitivité de la #ottnarchande francaise, voire de
I'emploi de navigants francais, est pourtant Idavdir séduit les partenaires sociaux. Certes, les
navigants francais peuvent trouver intérét a s'@aga bord des navires RIF, puisqu’ils pourront
bénéficier d’'une exonération dimp6t sur le revenll n'empéche que la Fédération
internationale des ouvriers du transport a classénavires sous pavillons bis sur la liste des
pavillons de complaisance, au motif du dumpingadoititué®. En retour, certains armateurs
ont déja fait savoir gu’ils n'immatriculeront aucoavire au RIF tant que celui-ci figurera parmi
la liste noire de ladite fédératihme souhaitant prendre le risque de hisser la lzisapce
sociale sur leur pavillon.

Il nNest pas certain que ce moins-disant social sdfisant pour endiguer la fuite des
armateurs vers les Etats complaisants. Pour ceuwrjudéja choisi un tel pavillon, le RIF
présente clairement moins d’avantages. La promatiopavillon bis francais entrainera-t-elle
alors la relégation du premier registre classiq@e@x encore sous pavillon francais traditionnel
auront sans doute peu d’intérét a battre pavillthtBnt que durera la position de la puissante
Fédération internationale du transport. Restental@sateurs sous pavillon d’outre-mer, et
précisément ceux au registre TAAEoNt le statut éminemment corffest & I'origine du RIF.
En l'occurrence, l'immatriculation TAAF représenéetuellement deux cent trente unfités
L’avenir du RIF sera-t-il d’épouser le sort du flavi bis allemand pour lequel 'engouement des
armateurs semble trés reff

! Cons. const., n° 2005-514 du 28 avril 2005 : J@R#ai 2005, p. 7702.

2 Art. 7 de la loi n° 2005-412 du 3 mai 20@fative & la création du registre internationahfrcais modifiant 'art. 81
A-l, 2° ¢) du CGl.

% Rappelons que I''TF a déja organisé le boycottigenavires battant pavillons de complaisance @88 :1cons. E.
DU PONTAVICE et P. CORDIER,a Mer et le Droitt. 1, Droit de la Mer : problémes actueBUF, 1984, p. 173
ets.

* Rapport annuel 200@\rmateurs de France, p. 7.

® Le passage du TAAF au RIF est encouragé par igldésur puisqu'il se fait sur simple demande @entiateur
aupres du guichet unique.

® 18 navires sous pavillon Kerguelen connaissentet@sirs en justice et n'ont pas de propriétaitede directeurs
francais.

" Par comparaison, la flotte de commerce (hors pé&thes pavillon francais, alf janvier 2006, représente 1039
navires Rapport annuel 20Q&\rmateurs de France, p. 6.

8 Seulement 12 repavillonnements sur les 110 ansoridéyd’s List,German owners vow to keep flag prome
janvier 2005.
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Affichant déja son intention de compléter I'actdepositif par de nouveaux registres
exotiques — Saint-Barthélemy, Saint-Martin, sans oubliePtdynésie et la Nouvelle-Calédonie
— le législatedr multiplie les statuts particuliers, en imaginam douvelles opportunités
capables, selon lui, de concurrencer I'immatricotatie complaisance.

B. Le concours du pavillon bis a la sécurité marithe

Selon le Conseil constitutionnel, les regles atgaelu droit de la mer font qu’un navire
battant pavillon francais ne peut étre regardé cenmonstituant une portion du territoire
francais. Les navigants résidant hors de France ne pepaerbnséquent se prévaloir de toutes
les regles liées a I'application territoriale doitifrancais.

Les termes de l'article 4 de la loi du 3 mai 2085 perent quelque peu ce renoncement
explicite de souveraineté de la France: «lesregavimmatriculés au registre international
francais sont soumis a I'ensemble des regles deieet de slreté maritimes, de formation des
navigants, de santé et de sécurité au travail @ratection de I'environnement applicables en
vertu de la loi francaise, de la réglementation roomautaire et des engagements internationaux
de la France ». Aux dires des sages du Conseilictiosinef, la loi RIF ne porte pas atteinte a
l'article 6 de la Charte de I'Environnement de 20@4 vertu de laquelle «les politiques
publiques doivent promouvoir un développement darab cet effet, elle concilie la protection
et la mise en valeur de I'environnement, le déymopent économique et le progrés soclal »

Le pavillon bis ne saurait donc étre analysé comnaetentative francaise d’abandonner
progressivement le role sécuritaire et primordial l'&Etat du pavillon en matiére de slreté
maritimé. Arborer pavillon bis ne dispense nullement des@emettre aux divers contrdles et
vérifications destinés a promouvoir la sécurité raer & I'échelon internatiorfal sans
complaisance aucune. Pour cette raison préecifdFlesque d’'apparaitre trop contraignant pour
une partie d'armateurs engagés dans la compétitimrnationale et qui recherche une
réglementation réduite au minimum ; ce qu'offremtuls les pavillons de complaisance.
Circonstance aggravante, 'adhésion de la Fraragkupart des conventions en vigueur, jointe
a la volonté de controler I'application de ces nesmsur les navires auxquels elle accorde son
pavillon, diminue d’autant la force d’attractiotestdue du RIF.

Dailleurs, sur ce chapitre de la sécurité en haeguestion des conditions d’application
de l'article 4 de la loi RIF reste posée. Ouvrantdie a la délocalisation de la main-d’ceuvre, le
repavillonement bis ne s'inscrit pas exactementsdégsprit de certains textes en cours
d’élaboration a I'échelon communautaire. Commenmiciier, par exemple, des équipages de
faible compétence avec les obligations de sécguédoit remplir tout navire battant pavillon
d’'un Etat membre de I'Union européenne ? En l'omwe, a la suite des naufrages de I'Erika
(1999) et du Prestige (2002), révélateurs de kinst des navires en raison du mode de
gestiofl, le Parlement européen et le Conseil ont progesg3 novembre 2005, une directive

! Les registres exotiques de la République pourraiemhultiplier IMM 27 octobre 2006, p.5

2V. le texte déposé en ce sens au Sénat le 17008 2 Rapport de M. le sénateur Ch. COINTAT ertget adopté
par les sénateurs le 31 octobre 2006.

% Cons. const. n° 2005-514 du 28 avril 2005 : JGa#a@05, p. 7702 ; DMF 2005, p. 514, obs. P. BONIESS
4 Cons. const. n° 2005-514 du 28 avril 2005 : JGa#2805, p. 7702 ; DMF 2005, p. 514, obs. P. BONIESS
® Cons. const. n° 2005-514 du 28 avril 2005 : JGa#2005, p. 7702.

® Art. 94. 1 de la Convention de Montego Bay.

" Trois Conventions principales de 'OMI en la mati@SOLAS (sur la sauvegarde de la vie en meARROL (sur
la prévention de la pollution des mers) et STCW lesinormes de formation et de veille).

8 Cons. J.- P. BEURIER,e transport maritime, le droit et le désordre éomique internationalin La Mer et son
droit, Mélanges offerts a L. LUCCHINI et J.-P. QUENEUDEXC Pedone, 2003, spéc. p. 87 et s.
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dont I'objectif est le respect des obligations deusité par I'Etat du pavillon. Parmi celles-ci
figure l'obligation de veiller a ce que les gensnder affectés au navire connaissent bien leurs
taches spécifiques, ainsi que les aménagementalldtisns, équipements et procédures du
navire. Les effectifs a bord, dans leur ensemld&jetit également étre capables de coordonner
efficacement leur activité en cas de situation géuace et lorsqu’ils s’acquittent de fonctions
vitales pour la sécurité, la prévention ou I'at@tion de la pollutioh Ces régles s'appliquent
aussi bien aux navires RIF qu’'a ceux du registaiesifjue, bien que la question de l'effectivité
du contrdle de la sécurité des navires et de BEaspn du travail maritime demeure entierement
en suspens pour les premferduridiquement, tous deux sont armés a égalité ais ha baisse
des colts d’exploitation liée a la libéralisatiantdavail a bord fait craindre la diminution de la
qualification des équipages, de I'entretien et rigacchet, de la sécurité sur les navires RIF.

En définitive, la promotion du pavillon bis frangase caractérise par son ambiguité.
« Loi sociale » organisant la flexibilité a bortleese veut, contrairement aux Etats complaisants,
une réglementation garante de la sdreté en mes Desprit du Iégislateur francais, le moins-
disant social ne semble pas signifier le moinsadis&curitaire. Le nouvel étendard RIF ne
permet aucunement de déroger a ses responsadgilitésr, ce qui devrait contribuer a limiter les
situations a risques, particulierement environneates. L'émergence de ce pavillon de second
ordre est peut étre aussi, et surtout, le signelepidtats de tradition maritime essaient de
reconquérir leur rang, de maniere sans doute &rnéarf le principe de liberté de navigation
aujourd’hui menacé par I'extension de souveraianténer des Etats cotiérs

! Art. 6 de la proposition de directive 2005/0236 281 novembre 2005 du Parlement européen et du iConse
concernant le respect des obligations par I'Etagalillon.

2 Dans quelle mesure 'armateur est-il contraintaleher réguliérement le territoire francais podaiye escale ou
naviguer en mer territoriale ? L'armateur a la fimlie de fixer librement son port d’attache etaserver son
centre de sécurité habituel. V. en ce sens, notatiizet. 1 du décret d’application n° 2006-1421dufévrier 2006
relatif a la création du guichet unique

® Les Etats cotiers tentent de pallier, surtout eigre de sécurité et de risques pour I'environmeni@bsence
d'obligations et de contrble de I'Etat du pavilleur les navires immatriculés sous complaisancar ¢&te idée :
J .-P. BEURIERLa sécurité maritime et la protection de I'envir@nment : évolutions et limiteBMF 2004, spéc.
p. 100 etp. 109 et s.
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