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Introduction

Le pavillon n'est pas simplement le drapeau chpmi un Etat souverain pour le symboliser, c'estsiaus
'embléme qui représente la nationalité d’'un navike-dela de I'aspect matériel, on appelle apssiillon le
lien juridique entre I'Etat et le navire. C'est dare sens qu'il est employé ici.

Eléments de définitions

En effet, suivant laConvention de Montego Bay de 1882 I'Etat confére au navire sa nationalité par
l'intermédiaire du pavillon. Autrement dit, pourslenavires, les termes de pavillon et de nationadét
synonymes. Le pavillon permet & un navire de dispdain statut national fait de droits et d’obligas édictés
par I'Etat du pavillon, lequel a sur le navire umelusivité de juridiction emaute mertout spécialement. Le
pavillon aide donc a déterminer la loi applicablenavire quel que soit le lieu ou il se trouve.<E'ee point qui
rend la question importante pour les navigantyois@n permanence quel droit on doit appliquefogction du
navire et du lieu.

Les pavillons et les registres d'immatriculatiomisquelquefois confondus comme les deux faces d'néme
piéce, a savoir le lien juridique entre le navitd'Etat. Mais le « pavillon » constitue tout afisis un droit
attaché a l'existence-méme d'un Etat souveraineettddre général et international des compétences et
obligations des Etats. En revanche, la notion degistre d’immatriculation®représente plutét I'application
interne que fait, presque liborement, chaque Etatostedroit au pavillon. Le registre d'immatricutatipeut ainsi

étre défini comme I'ensemble des régles natiorlearactéres juridique, économique, social etkeafiauquel

un Etat subordonne I'immatriculation de ses nawitd&ttribution de son pavillon.

Intéréts de la question des pavillons et de regisis d'immatriculation
Récemment, le procés de la catastrophe du pétrobénis «Erika » naufragé en 1999 défrayait la chronique

mettant en évidence un des problémes majeurs défops de libre immatriculation, a savoir l'idefitiation
des vrais responsables dexipédition maritim&

Pavillons et registres d'immatriculation sont, coemsouvent en droit maritime, des questions a plusie
« entrées » a la fois économiques, sociales d@ijuies, mais également politiques, d’'aménagemeneriitoire

et de développement. Sur le plan économique —'gsi pas traité ici —, il suffit d’'indiquer que tiafic maritime
mondial ne cesse de progresser a raison de 2 aaB#npet représente a I'heure actuelle prés ddli@naé de
tonnes transportées, soit une multiplication pan530 ans. Toujours en matiére économique, aloeslgu
pavillon a longtemps été considéré a la fois cormméndicateur et comme un instrument de la puissatien
pay$, cette vision a été battue en bréche par le recaua libre immatriculation, souvent déconnectés d
économies locales, et qui est probablement une pdemiéres formes contemporaines de délocalisation

* Administrateur en chef de 1ére classe des affaimastimes, Pierre Angelelli a occupé différentesctions de direction au sein des Affaires maritirdest
celles d’administrateur en chef des affaires maréts de la Martinique, de directeur régional adjguatur les Antilles et la Guyane et, derniéremealles de
directeur régional adjoint et directeur départem@ntélégué des Affaires maritimes a Marseille jusguseptembre 2006. Ayant quitté le service aittif,
enseigne a I'Ecole Nationale de la Marine Marchaaddarseille. <angelelli.pierre@neuf.fp

@ Les termes soulignés et en italiques renvoietixiguein fine desting aux étudiants non spécialistes du draitima.

1 Convention des Nations unies sur le droit de éa signée a Montego Bay (Jamaique) le 10 décen$82, Egalement notée dans ce texte « Convention de
Montego Bay » ou encore sous les initiales CMB.

2 Ou registre maritime.

3 1. CORBIER, Immunité, émanation, souveraineté : trois notionsqeéte de définition. Le cas de I' « ERIKA » (Cas#n. 23 novembre 2004Journées
Ripert - 27 juin 2005, < www.isabellecorbier.congdments/colloques/13.pdf >; L. CARROUEgs espaces hors-la-loi du transport maritjjhe Monde
diplomatique, février 2000.

4 Ainsi, tres récemment, le Registre internatidnahcgais, créé par une loi de mai 2005 était ptéspar le Gouvernement et les Parlementaires faiesra
comme un moyen d’'immatriculer plus de navires daysavillon frangais. Le gain économique attendidait dans la récupération sous pavillon frangdisic
au profit et de I'économie et de I'emploi, d’'uneatpdu trafic maritime mondial opéré sous pavillanregistre de libre immatriculation.

5 En permettant a des entreprises de pays indisstsiale réaliser des transports maritimes aux @@de pays tiers.
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effectuée en trois vagues au 20éme siécle : emdreldux Guerres Mondiales avec Panama ; apréectm@&e
Guerre Mondiale avec le Liberia et a partir deséasnl960 avec les indépendances de micro-terstoaguére
rattachés a des ensembles métropolitains.

Aujourd’hui®, les 10 premiéres flottes de commerce mondialesles suivantes : Panama (131 millions d’unités
de jaugé), Liberia (54), Bahamas (34), Gréce (32), Singag@s), lles Marshall (22), Chine (19), Japon (12),
Etats-Unis (11), Royaume-Uni (fO)Paradoxe apparent, la France est passée de 120W0adu 4™ au 29™
rang mondial en ce qui concerne le nombre de redescommerce sous son pavillon, mais ‘& &rmateur
mondial pour le transport maritime par contenestsia groupe frangais ayant son siége a Marseille

Pourtant, au-dela de la critique radicale de leelimmatriculatio® et du caractére péjoratif dgavillons de
complaisanceil conviendrait de rechercher si et comment d&wnomie mondiale notamment caractérisée
par son ouverture et I'importance des services,righesse peut étre créée a partir de territoimeslaires ou
micro-insulaires ayant de faibles ressources fscal

Dans tous les cas, la mise en oeuvre des aspemt®réifues et sociaux n'est possible que parce gsie |
guestions juridiques sont préalablement poséesittds. En effet, bien que se situant dans urr@amement
pluridisciplinaire, la question des pavillons esdegistres est d’abord une question juridique panule droit
de la mer et le droit maritime, le droit internaiab et les droits nationaux, mais également letgnablic et le
droit privé.

Ce sont ces aspects élémentaires qui seront rappelautour des idées suivantes : le pavilloruesattribut de
la souveraineté de I'Etat impliquant pour celuides obligations juridiques au plan international (e droit
international de I'Etat & immatriculer ses navineglis les registres, qui sont attachés aux pasilienleur
donnent concrétement un contenu, permettent a ehatat de définir avec une grande liberté son grajpoit
de l'immatriculation et de limiter ainsi ses obligas internationales ( 2. Le droit interne de hnatriculation
des navires). La faiblesse relative du droit irdéional & immatriculer (droit au pavillon) et I'gsafait par les
Etats de leur droit interne de I'immatriculatiomdent progressivement a une remise en causebEtt KHu
pavillon, notamment par leStats du por{Conclusion).

1. Le droit international de I'Etat & immatriculer ses navires

L'actualité se fait fréquemment I'écho des questiode pavillon: il peut s’agir des « pavillons de
complaisance », volontiers assimilés & des nawirssus-normes » oOu « navires-poubelles » et reapbtas
d’événements de mer. Cette vision, quelquefoisaaralé’, a aussi un fond de vérité

A linverse, certains pavillons traditionnels seramis en cause pour leurs colts excessifs ou stages qu’ils
conférent aux navigants (sécurité sociale, régspésiaux de retraite, etc.)

Ou bien encore, le pavillon servira d’argument timplie de fierté ou d’identité nationales ou de dséede
I'emploi ou encore de permis pour exploiter lesoesces de péche desnes économiques exclusives

1.1. Un droit international en principe trés protég.

1.1.1. Le pavillon, attribut de souveraineté

Le droit des Etats a immatriculer les navires m&rnationalement trés protégé.

6 Chiffres 2006 de I'Organisation Maritime Interioagle.

7 La jauge est désormais calculée conformémentCotevention internationale sur le jaugeage desresyvadoptée a Londres le 23 juin 1969 (en vigdepuis
1982). A noter les particularités suivantes : lensau de jauge n'est plus utilisé ; les nouvetesgs ne sont donc plus exprimées en tonneauxdaass un
nombre sans unité spécifique.

8 Cette liste est a rapprocher de la liste destregi de complaisance établie en 2007 par la Rémtéiternationale des ouvriers du Transport (ITEntigua-
et-Barbuda, Bahamas, Barbade, Belize, Bermudes,(BK)vie, Birmanie, Cambodge, lles Cayman (UK),n@wes, Chypre, Guinée Equatoriale, Registre
international francais, Registre international raliéd, Georgie, Gibraltar (UK), Honduras, Jamaiduban, Libéria, Malte, lles Marshall, lle Maurice,
Mongolie, Antilles Néerlandaises, Corée-du-Nordhdaa, Sao-Tome-et-Principe, Saint-Vincent-et-lesa@dines, Sri Lanka, Tonga, Vanuatu.

9 Compagnie Maritime d'Affréetement —Compagnie GéteMaritime (CMA-CGM). Le n°1 mondial est le Das®AERSK (environ 1100 porte-conteneurs),
suivi de la Mediterranean Shipping Company (MS@htde siege est a Geneve et qui dispose de 366-ponteneurs.

10 Qui émane d’ailleurs souvent de pays dont lpgawa contrélent directement ou indirectementflietses librement immatriculées.

11 Voir P. JOURDAN-BARRY dans leskchos» du 6 juillet 1978, cité par B. DUJARDI$ouveraineté nationale et pavillon cjiyRevue maritime, n°468,

mai 2004.

12 L. CARROUE Ces espaces hors-la-loi du transport maritjrhe Monde diplomatique, février 2000.
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L'affirmation selon laquelle le pavillon est un datsributs de la souveraineté des Etats résulta dembinaison
de l'article 90 de la Convention de Montego Bay tdes termes généraux sont sans équivoqud out Etat,
gu’il soit cotier ou sans littoral, a le droit daife naviguer en haute mer des navires battantgonllon » et de
l'article 86 de la méme Convention :A«cun Etat ne peut Iégitimement prétendre soumettre partie
guelconque de la haute mer a sa souveraineté

Dans cet espace qu'est la haute mer ne relevantuhe souveraineté étatique, il y a deux princijpes
Négativement : le principe de liberté qui empéche Etats de soumettre une partie de cet espacera le
souveraineté. Positivement : le principe de souomnsdes navires a la loi des Etats dont ils porepavillon.

Plus précisément, cette liberté des mers est tagosition de plusieurs libertésdont la liberté de navigation.
En haute mer, le navittest non seulement libre de choisir son itinéraitais ne peut pas en principe se voir
interdire des espaces maritimes ou imposer uneigutu un contréle par des Etats autres que delni il porte

le pavillon.

Le principe de liberté des mers va de pair avawilecipe de la soumission du navire aux lois déaltElont il
porte le pavillon. Le lien Etat-Navire correspondiidée, aujourd’hui abandonnée dans son accepstidate,
d’'une « fiction territoriale » tendant a considéger le navire est une portion détachée du tewithi pays dont
il porte le pavillon.

Le pavillon qui subordonne le navire a la loi d'BHtat est donc congu pour compenser I'absence da#djimn
territoriale étatique en haute mer et créer smalare cette « fiction territoriale » permettantdégerminer la loi

qui lui est applicable. L'article 92 (« Conditioruridique des navires ») de la Convention de Montego
Bay stipule ainsi que 1« Les navires naviguent sous le pavillon d'un &gat et sont soumis, sauf dans les cas
exceptionnels expressément prévus par des traiti&nationaux ou par la Convention, a sa juridictio
exclusive en haute mer. Aucun changement de pavibogpeut intervenir au cours d'un voyage ou deseale,
sauf en cas de transfert réel de la propriété oglingement d'immatriculation.

2. Un navire qui navigue sous les pavillons de iplus Etats, dont il fait usage a sa convenancepe&igt se

prévaloir, vis-a-vis de tout Etat tiers, d'aucune des nationalités et peut étre assimilé a un magmns
nationalité.»

1.1.2. Portée
La portée juridique du pavillon revét au plan intional au moins trois aspects.

« Juridiction exclusive » : en haute mer, le nawii@ d'obligations qu’envers I'Etat dont il porte pavillon et
peut ne pas étre soumis aux contrbles des auti@s Ebujours en haute mer); il bénéficie d'uneteso
d'immunité de juridiction.

Dans le prolongement de cette protection, la coaturmternationale admet de poursuivre la fraude aillpn,

consistant pour un navire a arborer un pavillonualid n'a pas droit ou a ne pas avoir de pavilfantout. Pour
un navire navigant en haute mer, le refus de li@étale I'Etat du pavillon est en effet la premiétes
infractions.

« Monopole de pavillon. » Par lmonopole de pavillanl'Etat réserve certaines activités aux seuls neavi
portant son pavillon et les interdit aux autresn®#a version atténuée du monopole de pavillortat'Bpeut
donner priorité a ses navires ou soumettre legswitavires a un régime d’autorisation ou de coatitement
(licences). Par exemple, les navires effectuartafic commercial entre deux ports francaiakiotage national
ont l'obligation de battre le pavillon d’'un Etat mbre de I'Union européentte Ou encore, la péche en zone
économique exclusive est réservée aux naviresrvddtaavillon de I'Etat qui a juridiction sur laaze.

« Interdiction pour une Etat de remettre en caaesdrobit d'un autre Etat de faire naviguer en hautr des
navires battant son pavillon. » La Convention denddgo Bay définit une procédure a suivre lorsquéutre

13 que la Convention de Montego Bay énumeére (ar8dl): essentiellement la liberté de navigationjblarté de péche, la liberté de poser des caldas-s
marins et des pipelines, la liberté d’exploratibde recherche scientifique.

14 Lire 'armateur, le propriétaire ou I'exploitant

15 Par exemple, le transport maritime de passagfede marchandises entre les ports de MartiniquéeeGuadeloupe est effectué par des navires battant
pavillon francais ou portugais (Madere) ou luxentgeois.
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Etat «a des motifs sérieux de penser que la juridictibheecontrle appropriés sur un navire n’ont pag ét
exercés™ mais cette procédure est limitée au droit de $égries faits a I'Etat du pavillon qui se trouversl
dans l'obligation de procéder] a une enquéte et [de prendre], s'iblieu, les mesures nécessaires pour
remédier a la situatiom*’,

1.2. Une coquille dure mais vide : le contenu rédu droit a immatriculer peut étre trés limité.

1.2.1. Intrinséquement : la faible portée de laamotle lien substantiel Etat-navire

L'articles 90 et 9% de la Convention de Montego Bay prolongent la wmet multiséculaire conférant aux Etats
le droit d’immatriculer leurs navires. Cependaatnbtion de liersubstantiéf qui doit unir 'Etat au navire est
au centre de la controverse sur pewillons de libre immatriculatianEn effet, on peut dire que le contenu de
cette notion conditionne I'état juridique de latflomondiale. En I'absence de définition préciseespectée, la
majorité de la flotte mondiale en tonnage est asn@g sous pavillon de libre immatriculation dire vers le
bas » les flottes des pays exigeant réellemerienrstibstantiel.

Comme on le verra plus loin (deuxieme partie redataux registres), I'Etat a I'obligation d'exercer
« effectivement sa juridiction et son controle daes domaines administratif, technique et sociallsunavire
battant son pavillon?’. Le lien substantietomprend les obligations suivantes :

. tenir «un registre maritime ou figurent les noms et lesic&ristiques des navireg?,

. exercer sa juridiction nationale sur le navian sapitaine, les officiers et I'équip&ge

. prendre a I'égard des navires les mesures némsspaur assurer la sécurité en mer (construcéqunipement,
navigabilité du navire ; composition, conditionstdevail, formation des équipages),

. S'assurer que les navires sont inspectés a aitesvappropriés et qu'ils sont confiés a des é&ygep
compétents,

. enquéter sur les accidents survenus en haufé etgroursuivre aux plans pénal ou disciplir@ite capitaine
ou tout autre membre d’'équipage impliqué. En compld, lorsque I'accident a eu lieu en haute mei, [¥€tat
du pavillon peut saisir ou immobiliser le navfre

Toutefois, il a été judé que le lien substantiel pouvait étre réduit auimim dés lors que :
- le propriétaire du navire est représenté suereatdire de I'Etat du pavillon par une société stitnée selon le
droit de cet Etat,

16 Article 94 CMB.

17 Article 94 CMB et Arrét du Tribunal internatidndu droit de la mer du 1er juillet 1999, affaire davire « Saiga » (Saint-Vincent-et-les-Grenadines
Guinée), points 82 et 83 en particulier.

18 Ainsi libellé : «Nationalité des navires : 1. Chaque Etat fixe demditions auxquelles il soumet I'attribution de regtionalité aux navires, les conditions
d'immatriculation des navires sur son territoirele$ conditions requises pour qu'ils aient le ddgtbattre son pavillon. Les navires possédenat@nalité de
I'Etat dont ils sont autorisés a battre le pavilldhdoit exister un lien substantiel entre I'Ewit le navire. 2. Chaque Etat délivre aux naviresquels il a
accordé le droit de battre son pavillon des docutm@rcet effet»

19 Article 91 CMB.

20 Article 94-1 CMB.

21 Article 94-2(a) CMB.

22 Article 94-2(b) CMB.

23 Article 94-4 CMB.

24 Article 94-6 CMB.

25 Article 97-2 CMB et articles ler et 3 de la Cemton internationale pour l'unification de ceresnrégles relatives a la compétence pénale enreatie
d’abordage et autres événements de navigatiorées@mBruxelles le 10 mai 1952.

26 Article 2 de la Convention internationale pdunification de certaines regles relatives a la pétance pénale en matiére d’abordage et autreerdeés de
navigation, signée a Bruxelles le 10 mai 1952.

27 Arrét du Tribunal international du droit de l@madu 1er juillet 1999, affaire du navire « Saig@aint-Vincent-et-les-Grenadines c. Guinée), atiquéier les
paragraphes 78 et 86 :

« (78.) Saint-Vincent-et-les-Grenadines conteste @gaile I'affirmation de la Guinée selon laquelle W rvait pas de lien substantiel entre le Saig&aint-
Vincent-et-les-Grenadines. Elle affirme que la [gibstantiel requis existait bel et bien entre ell le navire. Saint-Vincent-et-les-Grenadineseattattention
sur divers faits qui, selon elle, apportent la prewde I'existence d’un tel lien. Parmi ceux-cly & notamment le fait que le propriétaire du Saégareprésenté
a Saint-Vincent-et-les-Grenadines par une sociétéstituée et établie dans ce pays et le fait qugaiga est soumis a la supervision des autoritésevitaises
pour veiller au respect par le navire des dispasit de la Convention internationale pour la sauvdgale la vie humaine en mer (SOLAS), 1960 et 1875
Convention internationale pour la prévention deplallution par les navires, 1973, telle que modiffise le Protocole s’y rapportant daté du 17 févri378
(MARPOL 73/78), et d'autres conventions de I'Orgation maritime internationale auxquelles Saintéént-et-les-Grenadines est partie. De plus, Saint-
Vincent-et-les-Grenadines affirme que des dispostiont été prises pour la supervision régulierendwire en matiere de sécurité en mer par le biais
d'inspections effectuées au moins une fois I'an gies sociétés de classification reconnues, enga@éeste fin par Saint-Vincent-et-les-Grenadin&aint-
Vincent-et-les-Grenadines fait observer égalememrt @n vertu des lois du pays, une préférencecestrdée aux ressortissants vincentais pour la étrtisn
de I'équipage des navires battant son pavillonle Bltire en outre I'attention sur les efforts semtis déployés par ses autorités pour assurer uogiion au
Saiga sur le plan international avant le préseritélend et tout au long de celui-ci.

(86.) A la lumiére des considérations qui précédenTribunal conclut qu'il n’existe pas de fondemhen droit a I'affirmation de la Guinée selon leije elle
peut refuser de reconnaitre le droit du Saiga dérbde pavillon de Saint-Vincent-et-les-Grenadiraes motif qu’il n'existe pas de lien substantietrenle
navire et Saint-Vincent-et-les-Grenadines.
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- I'Etat du pavillon supervise le navire en vue amtent du respect des conventions internationalés
constituent lesquatre piliers de la sécurité maritimenotamment par des inspections effectuées sous la
responsabilité de I'Etat du pavillon ;

- une préférence est accordée aux ressortissatistatedu pavillon pour la constitution des équgpa.

Exigences somme toute assez faibles et largemsmis«raitables », notamment a desiétés de classification
(sécurité des navires) ou des bureaux d'avocatmifi@tion des sociétés), ou « exonérables » fuesfce
nationale).

1.2.2. Vis-a-vis de I'extérieur : les limites dwdrdu pavillon

C’est parce que le navire se déplace en dehorgrdtoire national qu’'il a besoin d’'une nationaldaédant a
déterminer la loi qui lui est applicable et le ggeant des ingérences des autres Etats. Au sarisletiien
obligatoire entre un navire et son Etat ne s'impgs& I'étranger. Le pavillon est en théorie faatiftsur le
territoire national, sauf si I'Etat du pavillon décide autrement.

Aussi, conformément a la Convention de Montego @atjcle 94 § 2 (a)), certains Etats peuvent negvas de
pavillon (au sens qu'ils ne délivrent pas de natiité a leurs navires et ne les immatriculent phgeut s’'agir
d’Etats enclavés. Mais il peut s’agir aussi d’Etsdss marine de commercelang coursou de péche évoluant
au large ou a l'étranger. A titre d’exemple, enrfes I'octroi du pavillon (« francisation ») n’esbligatoire
qu'au-dela d’une certaine taille (7 métres) owesidvire doit naviguer dans des eaux étrangeies-dessous du
seuil indiqué et si le navire reste dans des eauncéises, la francisation n’est pas obligatoire.

Néanmoins, pour mieux comprendre les limites dutaho pavillon, on peut distinguer trés schématigeet
deux cas extrémes : celui de la haute mer et desie@rieures et portuaires.

- Haute mer.

Initialement la loi du pavillon a été congcue pouede navire soit régi par un ordre juridique (cele I'Etat du
pavillon), enhaute meiou ne s’exerce aucun pouvoir étatique territorial.

Cependant, l'autorité de I'Etat du pavillon peut pas étre absolue et la Convention de Montego Bay o
certaines conventions particulieres reconnaisséeg-mémes, de fagon exceptionnelle, la possibiér des
Etats de contrdler les navires d'autres Etats ertehaner, car la mer doit étre utilisée a des fiasifijues et
licites et le pavillon ne saurait « couvrir » unrta@ nombre d’activités criminelles. Les Etats pavillon
doivent ainsi adopter dans leur droit interne gyrer auprés de ceux de leurs navires naviganaete mer, des
Iégislations internationales portant sur un nonttie limité d’infractions universelletelles que :

. la répression de la piraterie commise & bordedenavire®,

. linterdiction du transport des esclaves surrsesres’,

. la répression des émissions non autorisées diephisite mef,

. la répression dela rupture ou [de] la détérioration délibérée oua@a une négligence coupablale cables
ou de pipelines sous-marifs

A ces infractions universelles s'ajoutent des ictins de plus en plus criminalisées au plan isional :
. la répression du trafic illicite de stupéfiantsle substances psychotropes
. la lutte contre l'immigration illicite par merice

- Eaux intérieures et portuaires.
Au contraire de la haute mer, ou aucune autonitéddale ne s'exerce, les eaux intérieures epl@suaires sont

totalement assimilées au territoire « terrestree» I'tat et donc sous son entiére souveraifiet€ette
souveraineté deHFtat du portvient limiter celle de Etat du pavillon

28 Article 218 du Code des douanes.
29 Articles 100 & 107 CMB.

30 Article 99 CMB.

31 Article 109 CMB.

32 Article 113 CMB.

33 Article 108 CMB.
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Pour mémoire, s'agissant des navires civils étnanglans les ports : le principe est I'entrée lilsans
discrimination de pavillon en contrepartie de lagbilité de contrdle a bord par I'Etat du port.

Dans cette possibilité de contrdle, il existe celaen différents dosages entre une position que fourrait
qualifier d'« américaine » et une position « fraeea> a l'origine. La position « américaine » falatot appel a
la notion de menace extérieure et tend pour celdbardonner le navire étranger aux autorités dudgaccuelil :
en d’autres termes, en acceptant volontairemerede aux Etats-Unis, le navire sous pavillon éjemaccepte
de se soumettre aux contréfest le pays d’accueil (les USA) s'autorise a apmiga bord sa législation
« terrienne » pertinenite Cette position de principe est d’autant plus irtgute qu’elle recoit des applications
contemporaines dans le domaine de la recherchstdeéfiants ou, plus récemment, des armes de déstru
massive, autorisant les représentants des autéédésales a monter a bord des navires étrangesslda ports
ameéricains et a procéder a des investigations pmiies.

La position « francaise » est (était) radicalemdifférente et considére (considérait) le navire gemune
portion du territoire étranger, inviolable a ceetitElle est (était) formalisée par un avis du @dnd'Etat de
1806 rendu dans les affaires des navires amériGailig et Newtori’ : I'Etat du port ne peut intervenir & bord
d’'un navire étranger qu'a l'une des trois condisiGmivantes : trouble & terre créé par une situatidord du
navire étranger ou demande du capitaine d'inteimemtes autorités terrestres ou présence a boFdadeais.

La position « frangaise » a cependant évolué darsehs d'un rapprochement progressif sous l'inflteedes
pouvoirs propres des Etats, des Conventions irtierrades et, plus récemment, d’accords internatigna
criminalisant certains trafics ou renforcant laws#é et la slreté maritim&s

Les pouvoirs propres des Etats d’accueil sur I'acdés navires étrangers dans les ports sont géménat
motivés par des raisons de sécurité nationale,rdieqiion sanitaire et de politique. Ces pouvoimigent
néanmoins leurs limites avec le droit coutumierrelieige des navires en danger et I'acceptation diors
commerciales internationales qui obligent les Egatsouvrir » leurs ports et a ne pas faire deridigcation
dans I'accueil des navires étrangers et nationaux.

S’'agissant des pouvoirs que les Etats d’accuethtides Conventions internationales, on peut Simghe
rappeler gqu'outre l'ouverture des Etats au commenternational, il existe des conventions tellee da
Convention de Genéve de 1923 sur le régime iniematdes ports maritim&set surtout la Convention de
Montego Bay qui confirment la pleine souverainess @tats sur leurs eaux intérieures et portuaaeg<2§1
CMB), le droit de I'Etat cbtier a se protéger (&% CMB) et a imposer aux navires étrangers desitons
particulieres pour I'entrée dans ses ports et aas mtérieures, dans le but de prévenir, réduinmadtriser la
pollution du milieu marin (21183 CMB).

Ceci dit, comme indiqué plus haut, le problémedigtie fondamental consiste a connaitre le droiticgipe a
bord d'un navire en fonction de son pavillon esddocalisation.

34 Article 2 § 1 CMB. Voir aussi l'arrét de la Gl 27 juin 1986, concernant les activités militaieg paramilitaires au Nicaragua, notamment leguapie
(213) de l'arrét : ¢« a pose des mines dans les ports d’'un autre Etatégie par le droit relatif aux eaux intérieurdesquelles sont soumises a la souveraineté
de I'Etat c6tier». Voir B. TCHIKAYA, Mémento de la jurisprudence du droit internatiopablic, 2001

35 Cette position de principe est par exempleatagmt rappelée dans un Arrét de la Cour suprémé&taés-Unis iali v. keeper of the common jail of Hudson
County 1887) : It is part of the law of civilized nations that, @ha merchant vessel of one country enters thes mdranother for the purposes of trade, it
subjects itself to the law of the place to whichaes, unless, by treaty or otherwise, the two t@shave come to some different understandinagoeement;
for, as was said by Chief Justice MARSHALL (it.wbuld be obviously inconvenient and dangerousdoiety, and would subject the laws to continual
infraction, and the government to degradation ui€ls ... merchants did not owe temporary and lodab#&nce, and were not amenable to the jurisditd the
country' (United States v. Diekelman). And the Bhgldges have uniformly recognized the rightthefcourts of the country of which the port is garpunish
crimes committed by one foreigner on another iaraign merchant ship.

36 Voir également a titre d'illustration, un Armé¢ la Cour Supréme des Etats-Unis rendu en 18884rd S. S. C°., Limited, et al. v. Mellon, Seamebf the
Treasury, et a). au sujet de I'application de la loi sur la Pratiim de I'alcool (National Prohibition Act de 19)9aux navires de plusieurs compagnies
maritimes européennes desservant les ports anméicairét ou la Cour rappelle clairement queThe merchant ship of one country voluntarily gntethe
territorial limits of another subjects herself thet jurisdiction of the latter. The jurisdiction atthes in virtue of her presence, just as with othtgects within
those limits. During her stay she is entitled te frotection of the laws of that place and correfally is bound to yield obedience to them. »

37 A l'occasion du séjour dans le port de MarsellleSally », navire de commerce battant pavillon des Etaiis;Ue capitaine avait infligé une grave blessure
a un des hommes d’équipage. A la méme époquelNEnon», pavillon américain, escalait & Anvers, alorgt francais (département francais des Bouches-de-
'Escaut) lorsqu’une rixe éclata entre deux madosbord. Dans les deux cas, le consul des Etats-Woi la base de la Convention franco-américainé4d
novembre 1788, et les autorités locales sur la Hasdroit de I'Etat d’accueil revendiquérent laigistion exclusive. Le Conseil d’Etat donna raismn consul
des Etats-Unis par une décision du 20 novembre {8@8is ») qui précise les limites du pouvoir ‘d#dt du port.

38 On appelle ici sécurité maritimeafety la prévention des accidents et slreté maritingetaire $ecurity la prévention des actes criminels en mer et eontr
les navires et les installations portuaires.

39 La Convention de Genéve de 1923 fixe le prindipdibre acces des navires civils des pays sigeatdans tous les ports des pays signataires@tmait les
exceptions traditionnelles — défense, sécuritéiguib) protection sanitaire --; mais ni les USA et IRSS n’avaient adhéré et la France n’avait adigue pour
sa partie métropolitaine mais pas pour ses colonies
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Pour illustrer les limites des compétences de t’Etapavillon sur ses navires dans les ports é&rangn pourra
« croiser » d’'une part I'équilibre entre la souveese de I'Etat d'accueil et la souveraineté dedtElu pavillon
sur le navire et, d'autre part, la distinction er&rs questions pénales et les questions civilesmeinerciales.

En matiére pénale, on a vu rapidement les positexieemes « américaine » et « francaise », quietend
aujourd’hui a converger.

En matiéres civiles et commerciales, deux aspectisésretenir :

- pour les contrats, & quelques exceptions*fyriss contractants sont libres de déterminer leéezandu contrat
ainsi que le tribunal compétent en cas de désact@dcomplexité de cette discipline qui releve doitd
international priv&" provient des multiples critéres & prendre en cempiavillon du navire, lieu d’exécution du
contrat, lieu de signature du contrat, nationadité« qualité » des contractants (capitaine, égeippgssagers,
etc.), portée de la loi du pavillon, etc.

- pour la mise en jeu d’'une responsabilité civllexiste quelques régles en cas de défaut d’aceote I'auteur
du dommage et la victime.

On pourrait de la sorte élaborer un tableau connbina

- application du droit a bord ou a terre

- matiére pénale (alcool, stupéfiants par ex.) @iiére civile (contrats de fournitures, contratstidail, par
ex.)

- positions théoriques extrémes « US » ou « fraecai

En résumé, moyennant les limites rappelées ci-dedsu« droit_aimmatriculer » les navires est un droit
international trés protégé ; derriére cette pratecinternationale, le « droit démmatriculation » des navires
est une matiére purement interne qui, sous résErnmincipes trés généraux, donne pratiquemenEsats une
grande latitude... pour le meilleur et pour le pire.

2. Le droit interne de I'immatriculation des navires

Les registres, qui sont des fichiers «ou figurksst noms et les caractéristiques des navires baftap
pavillon » d'un Etat, sont attachés aux pavillohpermettent aux Etats de définir avec une graimsté leur
droit de I'immatriculation et de limiter ainsi leuobligations.

Dans ce cadre, le « droit dEnmatriculation » des navires, qui découle doitimternational a immatriculer, est
réglé au plan national, ainsi que le stipule l&@eti91-1 («Nationalité des navires) de la Convention de
Montego Bay : « 1. Chaque Etat fixe les conditions auxquellesoilmet I'attribution de sa nationalité aux
navires, les conditions d'immatriculation des nasirsur son territoire et les conditions requisesirpqu'ils
aient le droit de battre son pavillon.(...) »

Le caractére national de la gestion des pavilldria golonté des Etats de conserver la maitrisecdasitions

d’'immatriculation des navires ont d’ailleurs éténfionés par I'échec de la Convention de Geneve @61
relative aux conditions d’'immatriculation des naslf, qui n’est pas entrée en vigueur faute d’avoirrétéiée

par un nombre suffisant d’Etats.

Cette Convention, dont I'existence-méme témoigné&insuffisante définition ddien substantiekentre I'Etat du
pavillon et le navire, rappelle « en creux » lesitees des droits nationaux de I'immatriculation.

Elle stipule en substance que :
- I'Etat du pavillon doit disposer d’'une identifit@n précise des personnes propriétaires ou eqpl@s, qui
peuvent étre tenues pour responsables de la gestitml|’exploitation des navir&s

40 concernant la licéité des matieres ou la nditérdes contractants ou le lieu de conclusion’edétution du contrat. Exemple : le contrat deaibentre un
marin résidant en France pour servir sur un ndramgais est subordonné au code du travail maritime

41 Voir dans le cadre européen, la Conventionaslai lapplicable aux obligations contractuellesent a la signature a Rome le 19 juin 1980 (J.Q.@*€27
du 26.01.1998, version consolidée, pp.34 a 53).

42 Convention des Nations unies relative aux camditd’immatriculation des navires, faite a Genieve février 1986.

43 Article 6 de la Convention de Geneve de 1986igre.
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- I'Etat du pavillon doit imposer soit un niveau garticipation de ses nationaux a la propriété msgres

suffisant pour lui permettre d’exercer effectivemesa juridiction et son contr8fe soit un niveau de
participation de ses nationaux ou de résidants geents dans |'effectif des officiers et équipages,

- I'immatriculation doit étre subordonnée au faiege propriétaire du navire ait son établisserpentcipal sur

le territoire de I'Etat du pavillon ou, a défauty teprésentant qui soit un national de I'Etat duilfga ayant une
réelle capacité a couvrir les engagements créé$epgioitation du navire (assurance ou garantiécate),

notamment en matiére de salaffes

2.1. La notion de registre et les contours du droitle I'immatriculation des navires.

2.1.1. Principes

La notion de registre et les contours du droit ‘tantatriculation sont précisés dans l'article 94titulé

« Obligations de I'Etat du pavillom, de la Convention de Montego ByDans les limites posées par l'article
94, les conditions et modalités d’'immatriculatioesdnavires vont pouvoir étre arrétées souverainepen
chaque Etat, compte tenu de la quasi-absence ts i@ternationales contraignantes complétant lav€ation
de Montego Ba/.

Dans ce contexte, chaque Etat dispose d’un pauiifique mais peut créer autant de registres gusbuhaité.

Par parentheses, il faut rappeler qu’au plan ewmmpédalgré les avancées de 'unification des létmis dans
nombre de domaines (notamment de liberté de ciionlat d’établissement), le pavillon et I'immatriation

des navires restent des compétences exclusivestaissmembres, méme si, indirectement, 'harmooisatans
ce secteur résulte des obligations consentiesgsaEtats en matiére de liberté d’établissementégfatité de
traitement des ressortissants communautaires. dracEra ainsi procédé a la mise en conformité diégsslation

concernant la propriété des navffesu la nationalité des équipades

Directement, I'Union européenne continue a investichamp de compétences en se fondant sur defs tirés

de la sécurité maritime. Par exemple, en vertu &Réglement européen de 20H4ui renforce un Réglement
antérieur de 1991, les Etats membres ne peuvent pas s’opposer @suraisons techniques au transfert d’un
navire du registre d'immatriculation d’'un Etat memta celui d’'un autre Etat membre. Tout refus dedfert
doit étre soumis a I'appréciation préalable dedan@ission européenne.

44 Article 8 de la Convention de Genéve de 1986itde.

45 Article 10 de la Convention de Genéve de 19886ifgre.

46 «1. Tout Etat exerce effectivement sa juridictiosat contrdle dans les domaines administratif, négine et social sur les navires battant son pawillo

2. En patrticulier tout Etat :

a) tient un registre maritime ou figurent les noatdes caractéristiques des navires battant sorillpay a I'exception de ceux qui, du fait de leetite taille, ne
sont pas visés par la réglementation internatiorgdeéralement acceptée;

b) exerce sa juridiction conformément a son drofeiine sur tout navire battant son pavillon, aigsie sur le capitaine, les officiers et I'équipagriples
questions d'ordre administratif, technique et sbc@ncernant le navire.

3. Tout Etat prend a I'égard des navires battant pavillon les mesures nécessaires pour assureétarité en mer, notamment en ce qui concernda a)
construction et I'équipement du navire et sa nabilgé; b) la composition, les conditions de travat la formation des équipages, en tenant comete d
instruments internationaux applicables; c) 'emples signaux, le bon fonctionnement des commumisaét la prévention des abordages.

4. Ces mesures comprennent celles qui sont néoesgaiur s'assurer que :

a) tout navire est inspecté, avant son inscripaonregistre et, ultérieurement, a des intervallpprapriés, par un inspecteur maritime qualifiégetil a a son
bord les cartes maritimes, les publications nawtgainsi que le matériel et les instruments degadian que requiert la sécurité de la navigation;

b) tout navire est confié a un capitaine et a difisiers possédant les qualifications voulues, artipulier en ce qui concerne la manoeuvre, la gation, les
communications et la conduite des machines, et'égeipage possede les qualifications voulues e$@fisamment nombreux eu égard au type, a lantios,

a la machinerie et a I'équipement du navire;

c) le capitaine, les officiers et, dans la meswiendcessaire, I'équipage connaissent parfaitemiestrg tenus de respecter les regles internatichafgplicables
concernant la sauvegarde de la vie humaine en tagorévention des abordages, la prévention, la otidm et la maitrise de la pollution et le maintidas
services de radiocommunication.

5. Lorsqu'il prend les mesures visées aux parageap® et 4, chaque Etat est tenu de se conformerr@gles, procédures et pratiques internationales
généralement acceptées et de prendre toutes lpsdilions nécessaires pour en assurer le respect.

47 Puisque la Convention de Genéve de 1986 préaittaive aux conditions d’immatriculation des ines n'est pas en vigueur.

48 A l'inverse, on peut concevoir des Etats quinb’pas de registre du fait de la petite taille dagires ou de I'absence de navigation internat®(ailt. 94 §2
(a) CMB).

49 Loi n°2001-43 du 16 janvier 2001, portant diesrsdispositions d'adaptation au droit communautdines le domaine des transports, et modifiant en
particulier les dispositions relatives a la fraatisn des navires ainsi que la loi n°67-3 du 3i@n¥967, relative au statut des navires et attd¢isnents de mer.

50 Loi n°96-151 du 26 février 1996 relative awngports, et modifiant I'article 3 du Code du Tréawvaaritime et I'article 221 du Code des Douaneatifsl a la
nationalité des équipages a bord.

51 Article 6 du Reglement (CE) no 789/2004 du Paelet européen et du Conseil du 21 avril 2004, ifelatchangement de registre des navires de clerge
navires a passagers a l'intérieur de la Commurdw@Brogeant le reglement (CEE) no 613/91 du Cbnsei

52 Reglement n°613/91 du Conseil du 4 mars 199bgek.
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Plus largement, I'Union européenne a créé en 2803, suite de la catastrophe de Erika », une Agence
européenne pour la sécurité maritime dont le s@giea Lisbonn& et qui a pour vocation & promouvoir un
niveau plus élevé de sécurité maritime, notammantlg coordination des actions des Etats membres da
domaine.

Sous ces réserves trés limitées, le registre damnpavillon son véritable contenu juridique, écoitpra et
social car il contient les régles relatives au tddoi travail, & la composition de I'équipage ou aoxrsuites en
cas d’événements de mer et de dommages corpargleyt également contenir des dispositions corar@ria
fiscalité ou les conditions de propriété des navaed’'établissement des entreprises.

2.1.2. Premiers reqistres et « registres bis »

Un Etat peut utiliser le droit au pavillon que aginfére l'article 90 de la Convention de Montegy Ba créant
un registre maritime unique, qui répond a I'ensembes besoins de sa flotte, ou en créant plusieurs
registres répondant a des besoins ou des situatiomises.

Dans ce dernier cas, on distinguera en pratigue sauméme pavillon le « Premier registre » et éggstres
secondaires ou « registrieis » (appelés aussi par abus de langage « Pavilissg. Aucun de ces termes n'a de
définition légale.

- Premiers registres.

Généralement, le Premier registre est celui quiterau navire la plénitude des droits et obligatidl permet a

'Etat d’assurer son contrdle sur la flotte, notaeminen matiére de défense au sens large (appnonvésitents

stratégiques, flotte militaire de complément). piparait, ou est revendiqué, comme un des élémenta d
puissance d’un pays et de sa représentation extérie

Les caractéres du Premier registre sont pour higtdes suivants :

i. propriété des navires réservée aux nationauassimilés avec une condition d'établissement sterigtoire

de I'Etat (résidents, ressortissants communautgi@sr ce qui concerne les Etats membres de I'Union
européenne),

ii. composition de I'équipage faisant appel auxareux,

iii. regles de sécurité propres a I'Etat du pawilket d’un niveau d’exigence égal ou supérieur agkes admises
an plan international,

iv. régime fiscal de droit commun (imposition dénéfices ou des revenus d’exploitation),

v. régime social de droit commun (droit du travailptection sociale) fondé sur le critere de résigesur le
territoire de I'Etat du pavillon.

Les dispositions qui encadrent le Premier regisfngaraissent ainsi « en négatif » par rapport avklpns des
Etats de libre immatriculatidh

- Registres « bis ».

« Produit dérivé » du Premier registre, le « regibis» ou registre secondaire va étre créé par I'Etatr p
assouplir certains aspects du Premier registre.

Cet assouplissement peut étre motivé par des plariies géographiques et/ou politiques (affirmatiun
régime de décentralisation ou d’autonomie int&)neu pour lutter & armes égales contre les Etatibde
immatriculation® ou les deux a la fol§ Ainsi, avec un décalage dans le temps, certairegistresbis »
européens apparaissent actuellement comme desse&pan développement des pavillons de complai¥ance

53 European Maritime Safety Ageneyhttp://www.emsa.europa.eu/ >. Reéglement (CE}8612002 du Parlement européen et du Conseil, djuia72002,
instituant une Agence européenne pour la sécudtéime.

54 Quoiqu'un registre unique (Premier registre, laforce des choses) puisse aussi étre « de cisampd® » si 'on en juge par la liste de la Fédgmat
internationale des ouvriers des transports (ITF).

55 Registre espagnol des Canaries ; registre fiadeaNouvelle-Calédonie, etc.

56 Par exemple, le Registre international franceég en 2005, sans dimension régionale, localealédentralisation.

57 Registre portugais de Madeére ; registres briitues de Gibraltar, des Bermudes ou de I'lle de Magistre frangais de Wallis-et-Futuna, etc.

58 Danemark (1988), Luxembourg (1991), Pays-Ba9qlL%Espagne (1997), Italie (1998), Allemagne (3982Igique (2002). Il est a noter que la créagon
ordre dispersé par les Etats européens de regstamndaires illustree factola faible emprise de I'Union européenne sur lastioa des pavillons et de
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peu comme certaines mesures fiscales ou d’exooBrde charges sociales apparaissent comme desse&pon
aux délocalisations d’entreprises vers des pagibéefcolt de main d’oeuvre.

Les Gouvernements centraux (c’est-a-dire ceuxé&pomdent des obligations internationales des Btatitre du
pavillon) vont utiliser leur souveraineté pour asges statuts des navires a leur environnemepgtialement
en adaptant les dispositions qui régissent lespéges (faculté de recruter des étrangers ; droitralail et
protection sociale au normes du pays d'origineagt de I'Etat du pavillon) ou la fiscalité des intresements
navals ou des revenus d’exploitation des navires.

Aujourd’hui, quelles que soient les raisons de t@@ation, les registres secondaires ont en conesusléments
suivants : un droit social (droit du travail et f@ction sociale) et une fiscalité des revenus aetadire
spécifiques, tout en conservant des caractéres jeggentiels (symbole du pavillon national, pragriéécurité
maritime) notamment pour répondre aux obligationerhationales minimales imposées aux Etats par le
Convention de Montego Bay.

2.2. La situation en France.

2.2.1. Caractéristiques générales de la gestiomistmtive de la flotte sous le Premier reqistre

En Droit, le navire est souvent assimilé & uneqerg® : il a une nationalité¢, un nom, un état civil, domicile,
un age... Sans reprendre le cours de droit maritonerappellera simplement que I'administration fizine
dans ce domaine distingue la nationalité (pavilba)'immatriculation (registre).

Les obligations et responsabilités de I'Etat duilf@y telles qu’elles sont stipulées dans la Carieen de
Montego Bay, font schématiquement I'objet en Fradaee répartition entre I'administration des Affes
maritimes (ministére chargé des Transports) etiadtration des Douanes (ministére chargé desnEes).
Pour simplifier, c’est I'administration des Douargas gére aujourd’hui la propriété et la fiscalités navires.
L'administration des Affaires maritimes s'’occupe tdet le rest®. Le tableau ci-aprés résume la maniére dont
les obligations et responsabilités de I'Etat duilfv (telles qu’elles résultent de la Conventiom Blontego
Bay) sont appliquées en France hexagonaldagis les départements d’outre-PheCe guide imparfait du
Premier registre francais pourrait servir de casedd’'analyse des autres registres francais, demffuturs
registres de Saint-Barthélemy et Saint-M&ftimoire de la Caraibe.

- le pavillon : la francisation auprés des Douanes.

«La francisation confére au navire le droit de porte pavillon de la République francaise avec lgarstages
qui s’y rattachent. Cette opération administratagt constatée par |'acte de francisatitin.

En France, I'obtention du pavillon est principalemeonditionnée par la nationalité des propriétada navire.
Dans le monde contemporain, ce point est désorumsparticularité alors que jusqu'a la premiéreti@aiu
20°™ siécle, il réflétait le cas général. Comme ondtit, la marine marchande était un des moyensade |
puissance de I'Etat, y compris au plan économifftieson contrdle sur la flotte reposait autant aupdssibilité
d’intégration de la flotte marchande et de sespgages a la marine de guerre (régime beséription maritime,
que sur l'obligation de nationalité des propriétairde navire. En contrepartie, I'Etat protégeaimiarine
marchande par une série de mesures de protectiomrésonomique, tel que le monopole de pavifiola
nationalité de I'équipage ou les régimes spéciaugéturité sociale et de retraite.

registres.

59 G. RIPERTDroit maritime T. 1, 1950, p.275.

60 Au début des années 1920, le Gouvernement fsaagait souhaité regrouper au sein de I'Inscripticaritime 'ensemble des attributions de proprittéle

fiscalité des navires. Dans l'attente de redéplernad’effectifs et de crédits du ministere des Roes (Douanes) vers le ministere des Travaux putliarine

marchande), les Douanes avaient conservé proviseiteces attributions et les exercent encore adijowir

61 Du point de vue du pavillon, il n'y a aucuneféiénce juridique entre le statut (droits et olii@ss) des navires des départements d’outre-meewt de

France hexagonale, hormis, dans certains cas (Ré&thmment ou entreprises de moins de 10 salagéshatiére de charges sociales (celles-ci sofgésis
depuis la loi d’orientation pour I'outre-mer du d8cembre 2000).

62 Rendus possibles par la loi organique n°2007e2231 février 2007.

63 Article 2 de la loi n°67-5 du 3 janvier 1967 rifige, relative au statut des navires et autresrieéits de mer, codifié en tant qu'article 217 du€des
Douanes.

64 Le monopole de pavillon consistait en I'obligatid’utiliser des navires francais poureffectues dlaisons entre deux ports francais. Ce monopoééa
supprimé par la loi du 16 janvier 2001, qui a médié Code des Douanes et autorisé le trafic efgrex ports frangais aux navires battant pavillamdEtat

membre de Union européenne ou de 'Espace Econerfigropéen (articles 257 a 259 du Code des douanes)
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La loi du 21 septembre 1793 (27 Vendémiaire An dppelée aussi « Acte de Navigation » subordonnait
I'obtention du pavillon francais a trois conditions

- navire construit en France,

- propriété de Francais domiciliés en France,

- capitaine et officiers francais et équipage dtuéside Francais pour trois-quarts au moins déelogif.

Ces trois conditions ont été progressivement asissupu 18™ siécle & nos jours.

D’abord, I'obligation de construire les navires [erance a disparu en tant que mesure protectiorvisiat a
sauvegarder I'emploi dans la construction navalea eité remplacée par une obligation plus générale d
conformité des navires a des normes de sécuritéimetr.

Ensuite, les conditions de nationalité du ou deppétaires des navires ont évolué pour abouta aithiation
actuelle fixée par la loi du 16 janvier 2681Elles demeurent une des conditions préalablesféahcisation,
mais s’apprécie largement :

- s'agissant des personnes physiques : le naviteagpartenir pour moitié au moins a des ressauntissd’un
Etat membre de la Communauté europé&rme de I'Espace Economique Europ&equi doivent résider sur le
territoire frangais au moins six mois par an oaiyef élection de domicile pour toutes les affagéministratives
ou judiciaires se rapportant a la propriété owéat' du navir® ;

- s'agissant des personnes morales : le navireagpiartenir pour moitié au moins a des sociétéstdgar siege
social ou leur principal établissement en Franceswule territoire d’'un autre Etat membre de la Gamauté
européenne ou de I'Espace Economique Européens ces derniers cas (CE et EEE), le navire doit étre
« dirigé et controlé a partir d’'un établissement d&abitué sur le territoire francai& ».

Enfin, les conditions de nationalité des équip&gtmt débat depuis plusieurs années, d’abord au deila
Communauté européenne avec I'admission progresspartir de 1974 des ressortissants européens pesmi
équipages de navires francais Buemier registre puis avec la création des registigis, dont une des
composantes est la réduction de la partie frangaismuropéenne de I'équipage ; enfin avec 'ultimeou de la
nationalité francaise du capitaine et de son sapgfé

- le registre : immatriculation aupres des Affaifdaritimes.

Comme indiqué dans [€ableau résumant la répartition administrative dasdigations et responsabilités de
I'Etat du pavillon en Francdvoir plus bas), et a I'image de la plupart deat&tl'essentiel des attributions en
matiére de navires reléve de l'administration ddfaifes Maritimes qui dépend du ministere chargé de
Transports.

Alors que la francisation fait référence a la nadidé du navire, donc a sqmavillon, on peut dire que
limmatriculation fait référence auegistre c’'est-a-dire a I'ensemble des obligations hunmgireociales et
techniques mises en ceuvre par I'administratioriltatl du pavillon au titre de I'article 94 de la i@@ntion de
Montego Bay et des conventions constituant enqudigr lesquatre piliers de la sécurité maritime

Les Douanes sont en charge du pavillon a travessiile de la propriété des navires. Les Affairesriitaes
s'occupent directement ou indirectement des audtsigjations incombant a I'Etat du pavillGh sécurité
maritime, sécurité sociale des gens de mer, geaifin des navigants, suivi disciplinaire et pénal.

65 Le navire doit étre conforme aux normes de #écfiancaises édictées par la loi de 1983, leatésn 198465 et leurs arrétés d’application. A ngte les
navires de charge d'un tonnage inférieur a 5000mé gas couverts par des normes internationaleis, unauement par des normes édictées par chaguel it
pavillon.

66 Loi n°2001-43 du 16 janvier 2001 précitée, miadifle Code des douanes et la loi du 3 janvie7186 le statut des navires et autres batimentsede

67 Allemagne, Autriche, Belgique, Bulgarie, Chyiipartie grecque), Danemark, Espagne, Estonie, riélelaFrance, Gréce, Hongrie, Irlande, Italie, Lreé&p
Lituanie, Luxembourg, Malte, Pays-Bas, PolognefRad, République tcheque, Roumanie, Royaume-Uanafuie, Slovénie, Suede.

68 Islande, Liechtenstein, Norvege.

69 Article 219, 1, 2°, A, du Code des douanes.

70 Article 219, 1, 2°, B, du Code des douanes.

71 Article 221 du Code des douanes.

72 Un projet de loi relatif a la nationalité desipages des navires frangais et autorisant ercpbeti les ressortissants des pays européens éagfitaines a été

adopté par le Sénat le 18 septembre 2007 et deitl&tcuté en premiere lecture a I’Assemblée nalion

73 Et une part importante de celles incombant gf'Edtier et a I'Etat du port.
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A ce titre, les Affaires Maritimes sont en chargel@mmatriculation des navires. L'immatriculatigopération
distincte de la francisation douaniére) est fongée des principes d’exploitation professionnelle dwuloisir
(catégories de navigation ; sécurité des navietapn de propriététricto sensuEn matiere professionnelle, le
champ d’application des registres recouvre géndeie le champ de compétences des Affaires Maritimes
composition de I'équipage, vérification de I'aptifuet des brevets, ainsi que des effectifs minapalication
des normes de sécurité des navires, droit du trdeaibauche, licenciements, rémunérations, congés)
protection sociale ou, a tout le moins, inspectlariravail maritime sur les navires battant paniffancais, etc.

L’immatriculation est centralisée. Le numéro estgiidé des lettres initiales se référant le plusesduau port
ou est implanté le service des Affaires MaritimesMA » pour Marseille, « FF » pour Fort-de-Franogis
«RI» pour le Registre international frangais, tdt bureau national est & Marseille. Le propriétabu
'armateur d’'un navire professionnel s'il n'est daspropriétaire, a le libre choix daort d'immatriculationdu
navire.

Le port d'immatriculationn’est pas nécessairement le méme qumte d’attache notion purement douaniére,
dont le choix est également libre. C'est le nompdut d’immatriculation et non celui du port d’attecen
Douanes qui figure a la poupe des navires de coomtiEancais.
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Obligations et responsabilités de I'Etat du panillo
en vertu de la Convention de Montego Bay.

Compétences de principe des administratig
francaises
(Premier registre)

- attribution de la nationalité aux navires, coiudiis d'immatriculation et conditions
requises pour qu'ils aient le droit de battre helfma de I'Etat (art. 91-1 CMB).

- délivrance des documents (art. 91-2 CMB).

- tenue d’'un registre maritime ou figurent les n@hkes caractéristiques des navires
battant son pavillon, a I'exception de ceux quifaiude leur petite taille, ne sont pas vis
par la réglementation internationale généralemece@tée (art. 94-2(a) CMB).

- juridiction sur tout navire battant son pavill@insi que sur le capitaine, les officiers ¢
I'équipage pour les questions d'ordre administrifhnique et social concernant le nay
(art.94-2 (b) CMB).

- mesures nécessaires pour assurer la sécuritérematamment en ce qui concerne la
construction et I'équipement du navire et sa néiiiga (Art. 94-3 (a) CMB).

- mesures nécessaires pour assurer la sécuritérematamment en ce qui concerne la
composition, les conditions de travail et la forimatdes équipages, en tenant compte d
instruments internationaux applicables (Art.94-BGMB).

- inspection du navire en matiere de sécurité maiavant son inscription au registre €
ultérieurement, a des intervalles appropriés (Afd9a) CMB).

- qualification des officiers en matiere de maneeumavigation, communications et
conduite des machines ; qualification des équipageffectif suffisant (Art.94-4 (b)
CMB).

- connaissance par les navigants des regles camtdensauvegarde de la vie humaine
mer, la prévention des abordages, la préventiadaction et la maitrise de la pollution|
le maintien des services de radiocommunication.94rd (c) CMB)

- pouvoirs d’enquéte sur tout accident de mer eident de navigation survenu en haut
mer dans lequel est impliqué un navire francatuet co(té la vie ou occasionné de
graves blessures a des ressortissants d'un aatr@&des dommages importants (Art.9
CMB).

- suivi du respect des normes de sécurité et ialition par les navires frangais
(Art.217-1 CMB).

- capacité d'interdire I'appareillage des naviremtais qui ne respectent pas les norme
internationales de sécurité (Art.217-2 CMB).

- délivrance des titres de sécurité des navinesgdction des navires ; inspection du tral
maritime (Art. 217-3 CMB).

- pouvoirs d’enquéte en cas d'infraction aux réglesormes internationales en matiére
pollution en mer par les navires (Art. 217-4 CMB).

- pouvoirs d’enquéte et engagement de poursuitesiesnande écrite d'un Etat, pour tol
infraction qui aurait été commise par des naviggtat pavillon frangais (Art. 217-6
CMB).

- « Les sanctions prévues par les lois et reglesrigs Etats a I'encontre des navires ba
leur pavillon doivent étre suffisamment rigoureugesr décourager les infractions en
quelgue lieu que ce soit. » (Art.217-8 CMB).

t- Affaires maritimes (qualification des

- Douanes (propriété) et Affaires maritimes
(sécurité maritime).

- Douanes (propriété) et Affaires maritimes
(sécurité, qualification des personnels).

- Douanes (francisation) et Affaires maritime
dsmmatriculation).

igersonnels, sécurité des navires, sécurité
sociale, régime disciplinaire et pénal).

- Affaires maritimes (loi du 3 juillet 1983 et
décret du 30 ao(t 1984).

- Affaires maritimes (loi du 3 juillet 1983,
afécret du 30 aolt 1984, code du travail
maritime, enseignement maritime).

t- Affaires maritimes (loi 5 juillet 1983 ; décret
du 30 aodt 1984).

- Affaires maritimes (loi du 3 juillet 1983,
décret du 30 ao(t 1984, code du travail
maritime, enseignement maritime).

e Affaires maritimes (enseignement maritime :
éormation professionnelle et délivrance des
brevets ; surveillance et sauvetage en mer).

=

e- Affaires maritimes (enquétes techniques p
le Bureau « Enquétes-Accidents » ; enquéte
Adrsciplinaire (conseil de discipline et
suspension brevets) ; enquéte pénale (Code
disciplinaire et pénal de la Marine
marchande)) , Justice.

- Affaires maritimes (loi 5 juillet 1983 ; décreft
du 30 aodt 1984).

x

s Affaires maritimes (certificats internationau
de sécurité ; loi 5 juillet 1983 ; décret du 30
aolt 1984).

vaihffaires maritimes (certificats internationau
de sécurité ; loi 5 juillet 1983 ; décret du 30
aolt 1984).

deAffaires maritimes (Code de
I'environnement).

uteAffaires maritimes (Code disciplinaire et
pénal de la Marine marchande ; Code de
I'environnement).

taAffaires maritimes (Code disciplinaire et
pénal de la Marine marchande ; Code de
I'environnement).

Répartition administrative des principales obligatons et responsabil

ités de I'Etat du pavillon en Frace

(Sources : Pierre Angelelli & Yves MoretGours de Droit maritimg2007)

Pavillons et registres d'immatriculation maritimes
Conférence du 22 novembre 2007
a I'Université des Antilles et de la Guyane



14

2.2.2. Situation juridigue de la flotte francaisembint de vue des registres

Sous son pavillon, la République francaise compteetiement 213 navires d'une jauge brute supéiéut00
affectés au transport de passagers ou de marcharalisong cours ou au cabotdg€ette flotte est divisée en
plusieurs registres et il résulte de ce qui préde8li@.2.1.) que la création de « registoés» locaux emporte
généralement le transfert plus ou moins prononcé caliectivités territoriales concernées des attidns
d’immatriculationet rarement (ou jamais) des attributions régatsriiges a lfrancisation

C’est dans ce sens qu'il faut par exemple compeetairansfert aux nouvelles collectivités de SMattin et
de Saint-Barthélemy des compétences en matiéremditriculation des navires De méme, le nouveau
« Registre international francais » créé en mai520@ concerné que I'immatriculation des navireen la
francisation.

i. Premier registre. Couvrant la France hexagoetles départements d’outre-mer, il est régi padispositions
de la loi de 1967 formant un statut assez homogéne sur les poirssntisls que sont la propriété, la
composition des équipages et leur qualificationdri@it social, les regles de sécurité et I'existede services
administratifs (affaires maritimes, centre de sié€udes navires, douanes) pour gérer le tout. thpte 70
navires d’'une jauge brute supérieure a 100.

ii. Registres secondaires répondant a une logigsentiellement territoriale.

- Registre « Polynésie francais& »31 des 213 navires y sont immatriculés.

- Registre « Nouvelle Calédonie » : 4 navires.

- Registre de Saint-Pierre-et Miquelon. La loi aigae de février 2007 reprend un « mini-
registre d'immatriculation » en transférant a ldlemivité de Saint-Pierre-et-Miquelon les compé&es d’'Etat
en matiére d'immatriculation des seuls navires armécommerdé déja exercées par la Conseil Géréral

- Registre « Wallis-et-Futuna » : 9 navires.

- Deux nouveaux registres sont en gestation delauii organique de février 2007 portant disposisio
statutaires et institutionnelles relatives & I'eumer® et créant deux collectivités territoriales nousgfl Les
fles de Saint-Martin et Saint-Barthélémy, qui orit éétachées de la Guadeloupe sont maintenantsdd'idee
autonomie les rapprochant progressivement du steguierritoire d’outre mer et les retirant du tire de
'Union européenne. Créés par la loi organique @672 les articles L.0.6214-3, pour Saint-Barthélgety
L.0.6314-3, pour Saint-Martin, du Code général dekectivités territoriales offrent aux deux fletans les
mémes termes, la faculté de créer leur propre tregisimmatriculation : « I. - La collectivité fixées régles
applicables dans les matiéres suivantes :(...) 3Uaition routiére et transports routiers ; dessersitime
d'intérét territorial ;_immatriculation des navirpsréation, aménagement et exploitation des puoastimes, a
I'exception du régime du travail(...§%

iii. Registres secondaires répondant a une logigueoncurrence internationale.
- Registre des Terres Australes et Antarctiquesdaiae®’ ou « Kerguelen ». Il s’agissait en 1986 d'utiliser
fiction juridique du statut des T.A.A.F., adminéts depuis Paris, pour permettre l'allegement déisc

74 Etat au ler juillet 2007. Source : Direction deansports maritimes, routiers et fluviaxa flotte de commerce sous pavillon frangdiéinistere de
I'Ecologie, du Développement et de 'Aménagememtble, 2007.

75 Loi n°67-5 du 3 janvier 1967 modifiée, relataue statut des navires et autres batiments de mer.

76 Loi organique no 96-312 du 12 avril 1996 portstatut d'autonomie de la Polynésie frangaise, Brt. «<Nonobstant toutes dispositions contraires, les
autorités de la Polynésie frangaise sont compésedéms toutes les matieres qui ne sont pas dévalliEst par les dispositions de I'article 6 dedeésente loi

ou aux communes par la législation applicable sutekritoire. (...)

Art. 6. «Les autorités de I'Etat sont compétentes dans éeses matiéres suivantes:(...)6°(...); police et sé€uen matiere de circulation aérienne et
maritime,(...)» .

77 Article L.O. 6414-2nouveaudu Code Général des Collectivités Territorialesl:a collectivité [de Saint-Pierre-et-Miquelon] exerc en matiere
d'immatriculation des navires armés au commercerdsponsabilités et les compétences attribuédtat b.

78 Article 55 de la loi n°93-1 93-1 du 4 janvier9B9 «Le conseil général exerce, en matieére d'immatridoia des navires armés au commerce, les
responsabilités et les compétences attribuéestat b

79 Loi organique n°2007-223 du 21 février 2007.

80 S. DIEMERT La création de deux nouvelles collectivités d'outrer régies par l'article 74 de la Constitution ait-Barthélemy et Saint-MartirR.F.D.A.
juillet-ao0t 2007, pp. 669 et ss.

81 L'attribution cette compétence appelle quelgquesarques : elle n'était pas prévue ni dans lecwmient d’orientation sur I'évolution statutaire kile de
Saint-Barthélemy » ni dans le document propre at34artin de 2003, soumis a la consultation locddss populations concernées; cette compétence a été
incluse dans le projet de loi organique soumisl@aBouvernement mais uniqguement pour ce qui corcBaint-Barthélemy ; lors de I'examen par le Sélaat,
Haute Assemblée a aligné les compétences de SairiaMsur celles de Saint-Barthélemy ; a aucun nmbrdans le débat parlementaire ou dans les docament
préparatoires, n'apparaissent les motifs de cesfeanou méme son contenu ou sa portée (nombreesasdncernés ; impact économique ou fiscal attendau
contraire co(t de la mesure).

82 Le registre des Terres Australes et Antarctiduascaises a disparu dans sa composante « maricentmerce » en application de l'article 34, atn2at 3,
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d’équipages (application du Code du travail desttéres d’outre-mer ; possibilité de réduire latpde Francais
dans I'effectif total du navire) pour certains icafmaritimes (hydrocarbures).

- Registre international francais (RIF) : 96 nasisur 213. Créé pour pallier les insuffisances etiistre des
T.A.A.F (pas de possibilité d'aides financieresopdrennes ou nationales « euro-compatibles ») stupd’'une
part le co(t trop élevé des équipages francais ldaosncurrence internationale (salaires, sécsotgale, droit
du travail, effectif) et d’autre part I'intérét témgné par le@armateurs, grace aux aides fiscales a I'acquisition,
pour un pavillon francais moins cher plutét quempamu pavillon de libre immatriculation.

A l'analyse, la création par la France de plusienagistres secondaires illustre parfaitement |stjg#é du
concept juridique de registre, pouvant répondrené logique « territoriale » ou/et a une logiquenérnique,
tout en conservant les apparences du pavillon.

Il n"'en demeure pas moins qu’en France et danstkts de I'Union européenne

- ne relévent plus des Premiers registres quentespises maritimes « captives » a différentggitr monopole
de pavillon imposé par un trafic ou des activitéares, statut des personnels et résistance symdp@&dhe dans
les eaux sous juridiction européenne, subventiarspéennes, etc.

- pour les entreprises non captives, il semble kpleernative reste toujours entre les Premiersistegs et
l'immatriculation sous pavillon de complaisance. « troisieme voie » représentée par les regisgesndaires
rattachés a des pavillons nationaux traditionrekses pour limiter la fuite d’'une partie de la téo& I'étranger,
apparait difficile a promouvoir durablement saufea faire ressembler totalement & des registretibde

immatriculation et au final a s’éloigner encoreadmcept traditionnel de pavillon.

2.3. Le développement des registres de libre immatulation

Les pavillons des Etats de libre immatriculation irésentaient 1% du tonnage de la flotte moadial 1939
en représentent a I'heure actuelle 50%.

Sur des bases juridigues peu contraignantes, lstnes de libre immatriculation, & l'instar deparadis
fiscaux $°, se sont développés dés les années 1960. A larfaeel'accession a I'indépendance de nombreux
territoires anciennement colonisés, en particales territoires insulairs ces pavillons ont bénéficié de I'appui
de grandes sociétés (improprement appetéadtnationalescar le plus souvent implantées dans les ancieys pa
métropolitains et détenues par les résidents dpayes.

Parmi les Etats insulaires nouvellement indépemdacgrtains sont considérés comme pavillons dee libr
immatriculation :

Chypre (1960%F, Trinidad-et-Tobago (1962), Jamaique (1962), M&lt864), Barbade (1966), lle Maurice
(1968), Fidji (1971), Bahamas (1973), Grenade (}9%40-Tomé-et-Principe (1975), Samoa (1976), Salash
(1976), Dominique (1978), lles Salomon (1978), &alrucie (1979), Saint-Vincent-et-les-Grenadine88Q),
Antigua-et-Barbuda (1981), Belize (1981), Vanuafi®gq1), Saint-Kitts-et-Nevis (1983), Etats fédérés d
Micronésie (1991), lles Marshall (1991), Palaos9d)9 Kiribati (1999), Nauru (1999), Tonga (1999)valu
(2000), Timor Oriental (2002).

Opposés aux « Premiers registres », les caraggéngsaux de la libre immatriculation sont les soisa

i. propriété.

de la loi n° 2005-412 du 3 mai 2005 relative arsation du registre international francais.

- A l'expiration du délai mentionné a l'alinéa péélent, les navires visés au premier alinéa deitlr2 encore immatriculés au registre des Terrastiales et
antarctiques frangaises sont immatriculés au regigiternational francais»

83 Ouvrage collectifParadis fiscaux et opérations international&slitions Francis Lefebvre, 2005.

84 |l s'agirait de rechercher un paralléle entrecégactére insulaire ou micro-insulaire, I'accessiola souveraineté, les faibles ressources fiscédelibre
immatriculation comme ressource de services adiratifs extérieurs et le peu de rapport entre lesoms maritimes réel du territoire considéré efldte
immatriculée. Naturellement, si la micro-insularéé 'indépendance (indépendance/taille du teretéaibles ressources fiscales/besoins maritimets)ré&sont
des facteurs permissifs de la libre immatriculatidtautres Etats non insulaires attachent égalefe@ntnom a cette activité : Panama (1945), Lib€r45),
certaines ex-Républiques de I'Union soviétique 2)98u de la Yougoslavie (1992). Par comparaisoir, & Note plus haut la liste des « pavillons de
complaisance » établie par la Fédération internaléodes Ouvriers des Transports/ITF (2007).

85 Les dates sont en principe celles de 'adhé&d#oces pays en tant qu’Etats & I'Organisation de&®Ns unies.
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- la détention ou le contréle des navires par tiemgers au pays est possible et constitue méugritdee majeur
du pavillon de complaisance Kag of Convenience) selon la définition donnée en 1974 par la Fatitgnm
Internationale des Ouvriers des Transports (ITkBont considérés comme navires sous pavillon de
complaisance les navires pour lesquels la propriétdle et le contrdle se situent dans un payseagtre celui
des pavillons sous lesquels ils sont immatricel€est un critére simple dont tous les autres dieco ;

- la création de sociétéxdfshoreou la domiciliation d'intéréts étrangers est fidéd et rend fictif le critére de
résidence des propriétaires ou des exploitantaalases.

ii. fiscalité.

- les formalités d’'immatriculation et de gestiomanistrative des navires sont limitées,

- la fiscalité relative aux navires est faiblediiste en général urtaxe au tonnagenais pas de fiscalité sur les
revenus).

iii. administration.

- I'administration du pavillon est faiblement do&e effectifs ou en moyens financiers,

- les contréles de sécurité sont sous-traités &agétés de classification.

iv. Iégislation sociale.

- composition des équipages : il n'y a pas entédlexigence de nationalité des équipages,

-les équipages sont généralement recrutés paredigeprises de travail maritime (sociétés rdanning
implantées dans d’autres pays,

- salaires, retraite, durée du travail, congésditimms d’embauche et conditions de licenciemebisissent soit
aux lois du pavillon, soit le plus souvent aux Idispays ou la société deanningest implantée ou encore aux
lois du pays du marin.

- toutefois, la Convention n°147 de I'Organisatibmernationale du Travail sur les normes minimasdén
marine marchand&a été ratifiée par plusieurs des Etats cités jpdug’. Quant a la Convention consolidée du
Travail maritime de 2008 seule le Libéria I'a ratifiée & ce jStr

De fait, les registres de libre immatriculationr fur grande souplesse et leur diversité, reptéaedorénavant
une véritable alternative économique aux pavilloasionaux traditionnels. Dans ce contexte, lessEths
pavillons nationaux traditionnels ont réagis sumd@lans : d’'une part, en créant, on I'a vu, degistees
secondaires pour stopper I' « hémorragie » deflette et, d’autre part, en renforcant les contsédie sécurité
des navires étrangers dans les ports. C'est cetba@me voie, moins conforme a la liberté du conomet de la
navigation mais sans doute plus efficace a termiegsf présentée en guise de conclusion.

Conclusion : La remise en cause de I'Etat du pavih au profit de I'Etat du port ?

Les facteurs de remise en cause. Libre immatriculain et complaisance.

L’opinion publique est de plus en plus sensiblelian entre catastrophes maritimes et pavillons idee |
immatriculatior?®. Parallélement, pour tenter de résoudre la coiatiad entre les souhaits de I'opinion publique
et la réalité des intéréts qui contrélent les remvisous pavillons de complaisance, les Etats s0tint été
conduits & développer une sorterdal politik consistant en un contr6le « en aval » des nadges les ports ou
prés des des cbtes, plutdt qu'une action « en amsat les pavillons.

Les manifestations de la remise en cause.

Les Conventions de Genéve de 1958 ne faisaienexglicitement référence aux notions d’' « Etat gbtiet
d'« Etat du port ». Mais a partir du milieu des & 1960, deux tendances, évoquées ci-dessusnbineat.
La premiére tendance est celle de 'augmentationadnbre des catastrophes maritimes et, en réaddi@ouci
grandissant des Etats cotiers de protéger leurr@mement. La seconde tendance associe d'une art |
développement des Etats de libre immatriculatiota daveur de I'émancipation dans les années 1970 de

86 Convention n°147 de I'Organisation Internatiendl Travail concernant les normes minima a obsesweles navires marchands, adoptée a Genéve le 29
octobre 1976.

87 Bahamas, Barbade, Belize, Chypre, Dominiquegriab Malte, Seychelles, Trinidad-et-Tobago.

88 Convention du travail maritime, adoptée a Gemevefévrier 2006.

89 Septembre 2007.

90 Par exemple pour les seules cotes bretonnesiefagsarante derniéres années : Torrey CanyorY (23&villon libérien), Olympic Bravery (1976 — fion
libérien), Boelhen (1976 — pavillon est-allemaniinoco Cadiz (1978 — pavillon libérien), Gino (19¢%avillon libérien), Tanio (1980 — pavillon maldeg,
Erika (1999 — pavillon maltais), Prestige (2002avifion Bahamas).
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territoires insulaires anciennement sous souveaidein autre Etdt ou de I'éclatement de 'URSS ou de la
Yougoslavie et, d’autre part, le déclin des marimaschandes des Etats industrialisés.

La Convention de Montego Bay de 1982 va ainsi ar@éf’extension des compétences en mer des Hititys
et des Etats du port, non seulement en validanteesndications de droits exclusifs pour I'explbda des
ressources (zones économiques), mais aussi emmanfi au détriment de I'Etat du pavillon, les tsale ces
Etats & une protection environnementale dans lgs,pes eaux intérieures, la mer territorialeletiala.

Renforcement des compétences des Etats cotiegs &tats du port

L’Etat cotier peut donc aujourd’hui encadrer le ithde passage inoffensiles navires étrangers dans sa mer
territoriale ainsi qu’en zone économique, notammemtvertu des articles 22, 25, 27, 192 et 211 de la
Convention de Montego Bay. En particulier, 'ai@11, paragraphes 3 et 4, autorisiars le but de prévenir,
réduire et maitriser la pollution du milieu marinles Etats a imposer des conditions particuli@wes navires
étrangers pour I'entrée dans leurs ports et pocirdalation en mer territoriale.

L’Etat cétier dispose par ailleurs de pouvoirs entk mer reconnus par la Convention de Bruxelles9@® sur
lintervention en haute mer en cas d'accidenqui s'articule avec la Convention de Londres &89l sur
I'assistanc&. Méme si ces pouvoirs sont limités et strictemmmtadrés dans le temps et par I'objet-méme de
l'intervention, ils illustrent un contexte juridiquinternational trés favorable a des pouvoirs éterdk I'Etat
cOtier sur les navires étrangers circulant au large

Comme la notion d’Etat cétier, la notion d’Etat dart émerge des anciennes définitions de I'Etagrain.
Méme sans étre explicitement nommeés par le droladeer, les Etats exercaient depuis longtempsdatarité
sur leurs ports et dans une certaine mesure smaléges étrangers s'y trouvdhtCependant cette autorité était
essentiellement fondée sur des principes de sanetganationale et des reégles internes visant adéfense au
sens large contre des agressions réelles ou patestile tous types : militaire, mais aussi écogamide santé
publique, etc.

Actuellement, dans I'exercice des compétences estiqun, I'Etat du port n’agit donc plus unilatéraknt dans
un contexte de souveraineté nationale : il exencssia(et surtout) ses compétences pour le comptéa de
communauté internationale et tire sa légitimité ldedéfense d'un ordre public mondial reconnu trés
explicitement par la Convention de Montego Bay &nuhnent son article 213.

Entre les droits de I'Etat du pavillon et ceux detdt du port, la Convention de Montego Bay consagne
position médiane que I'on pourrait qualifier deamgaissance d’'un « droit d’ingérence » de I'Etapdut a bord
d'un navire étranger, s’appuyant sur lggatre piliers de la sécurité maritimgue sont les Conventions
«MARPOL 1973/78, «SOLAS 1974, «STCW1978/9% et la nouvelle Convention consolidée du Travail
maritime de I'OIT signée en 2006.

91 Ci-apres les dates d’adhésion a I'Organisat®s Mations unies de nouveaux Etats insulaires p@h{960), Trinidad-et-Tobago (1962), JamaiquéZ).9
Malte (1964), Barbade (1966), Maurice (1968), Fdp71), Bahamas (1973), Grenade (1974), Sao-TaRéireipe (1975), Samoa (1976), Seychelles (1976),
Dominique (1978), lles Salomon (1978), Sainte-Lu(i®79), Saint-Vincent-et-les-Grenadines (1980)tidma-et-Barbuda (1981), Belize (1981), Vanuatu
(1981), Saint-Kitts-et-Nevis (1983), Etats fédédes Micronésie (1991), lles Marshall (1991), Pal§b394), Kiribati (1999), Nauru (1999), Tonga (1999)
Tuvalu (2000).

92 Convention internationale sur l'intervention kaute mer en cas d'accident entrainant ou pouvaimaieer une pollution par hydrocarbures, signée a
Bruxelles le 29 novembre 1969.

93 Convention internationale sur 'assistanceefait.ondres le 28 avril 1989.

94 En matiere de sécurité maritime, la premieérev€ption internationale sur la sauvegarde de lahuimaine en merSOLAS signée en 1914 a la suite du
naufrage du ditanic » en 1912 évoque déja la possibilité de contrétd’Etat du port.

95 Article 218 (« Pouvoirs de I'Etat du port »)1.«.orsqu'un navire se trouve volontairement danspart ou & une installation terminale au largéstit du
port peut ouvrir une enquéte et, lorsque les élésmeda preuve le justifient, intenter une actionmptout rejet effectué au-dela de ses eaux intéespude sa mer
territoriale ou de sa Zone économique exclusive Ipanavire en infraction aux régles et normes in&ionales applicables établies par l'intermédiadte
I'organisation internationale compétente ou d'uneférence diplomatique générale.

2. L'Etat du port n'intente pas d'action en vertughragraphe 1 pour une infraction du fait de rejeffectués dans les eaux intérieures, la merteeiaie ou la
Zone économique exclusive d'un autre Etat, satésrejets ont entrainé ou risquent d'entraingoddution de ses eaux intérieures, de sa mer tenigte ou de

sa Zone économique exclusive, ou si l'autre Eftiatl du pavillon ou un Etat qui a subi ou risqueglibir des dommages du fait de ces rejets, le ngena

3. Lorsqu'un navire se trouve volontairement damgart ou a une installation terminale au larg&tit du port s'efforce de faire droit aux demandesquéte
de tout autre Etat au sujet de rejets susceptideesonstituer l'infraction visée au paragraphe 1 guraient été effectués dans les eaux intérieugesner
territoriale ou la zone économique exclusive déatEElemandeur, et qui auraient pollué ou risquenaige polluer ces zones. L'Etat du port s'efforgal@ment
de faire droit aux demandes d'enquéte de I'Etgpalillon au sujet de telles infractions, ou qude®ki puissent avoir été commises.

4. Le dossier de I'enquéte effectuée par I'Etapou en application du présent article est transnsisr leur demande, a I'Etat du pavillon ou a I'Etatier.
Toute action engagée par I'Etat du port sur la bdsecette enquéte peut, sous réserve de la settiétie suspendue a la demande de I'Etat cotiesgle
I'infraction a été commise dans les eaux intérisuta mer territoriale ou la zone économique exeleigle ce dernier. Les éléments de preuve, le elodsi
l'affaire, ainsi que toute caution ou autre garantinanciere déposée aupres des autorités de I'Btaport, sont alors transmis a I'Etat cbtier. @ett
transmission exclut que I'action soit poursuiviesl#iEtat du port»
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Avec la ConventioMARPOL 1973/78, I'Etat du port (bien que le vocable ne soit pasriellement employé
au profit de <«Partie a la conventiom) se voit doté de réels pouvoirs dinvestigatien de sanction
concurremment aux pouvoirs détenus par I'Etat dillpa.

La ConventionSOLAS’ réactualisée en 1974 puis en 2002 est néanmoipisidaancienne Convention dans le
domaine de la sécurité maritime, puisque sa premiersion de 1914 a été adoptée en 1929 a l'inttiate la
Grande-Bretagne a la suite du naufrage du paqUetaotic en 1912. Elle englobe aujourd’hui la sOmeigritime

et portuaire (prévention contre les actes crimjnefisert de principal cadre a I'intervention detdt du port.

La Convention internationale sur les normes de #&ion des gens de mer, de délivrance des brevets etille
de 1978, ditesSTCW 1978/95ermet d’assurer un niveau homogéne de formag@rant de la sécurité, et forme
la troisieme branche donnant une légalité au aaitrole par I'Etat du port sur I'élément humaimytta la fois
acteur et victime des déréglementations natiorslgsansport maritime.

Enfin, la Convention internationale n°147 de 19%&I'®@rganisation Internationale du Travail concernkes
normes minimales a observer sur les navires madshabette Convention est intégrée dans la Conventio
« consolidée » du Travail Maritime signée en févB606 qui fournira dés qu’elle sera en vigueuraurtil
homogene devant faciliter I'exercice de contrélesimaux par I'Etat du port des conditions de traedide vie

a bord.

Développement des contrbles par les Etats du port.

Au motif que certains Etats du pavillon n’exercaipas leurs prérogativ&sles Etats du port ont donc renforcé
leur autorité dans le domaine technique. Ainsi, lsubase des Conventions internationales précitest
développé le contréle par I'Etat du port

Ce controle s’exerce dans le cadre d’arrangemetsinstratifs®®, appelésMémorandums d’Ententeu
«Memorandums of Understandirg MoU », c'est-a-dire d’accords entre administrasi techniques des
différents Etats visant a harmoniser les contrdles navires et a centraliser les données relasivesavires
contrdlés. Le trafic avec I'Europe est ainsi régpdis 1982 par le Mémorandum de Pdtisqui comptait
initialement 14 Etats et aujourd’hui 92

Eu égard au succés du Mémorandum de Pafisg&nisation Maritime Internationala prescrit en 199% la
généralisation de la méthode des Mémorandums dienged’autres régions du montfedont la Caraibe ou le
Caribbean Memorandum of Understandiag@té signé par neuf Etats en 1996 et comprenélbanent 12 Etats
membre&. L'Union européenne a pour sa part intégré en 1898émorandum de Paris dans le droit européen
dérivé® et renforcé le dispositif de controle & la suidalcatastrophe de I'ktika ».

Pratiqguement, les inspections des navires étrardgars les ports donnent lieu a des prescriptionpeuvent
aller jusqu'au blocage ou aannissemeht’ des navires inspectés en fonction du nombre éa geavité des
déficiences constatées. A ce titre, un objecti28i&h de controles des navires étrangers dans l&sg@i’'Union
européenne ayant été fixé, plus de 20.000 nawrgscentrolés chaque année.

96 Convention internationale pour la préventionlalgollution par les navires faite a Londres le &embre 1973, modifiée par le protocole relatiadite
convention fait a Londres le 17 février 1978.

97 Convention internationale pour la sauvegardie @& humaine en mer.

98 Obligations dont le cadre général est notamifii@ntcomme on I'a vu, par la Convention de Mont®&gty, articles 91, 92, 94 et 217.

99 Stricto sensu, on appelle controle par I'Etatpdut la vérification de I'application de ces nosriaeternationales conventionnelles aux naviresngees en
escale. Le but du dispositif est d’améliorer I'apgfion desdites Conventions et donc la sécuritdtima globale en bannissant les navires sous roehen se
substituant a ceux des Etats du pavillon qui pedea défaillants.

100 Sur le fondement de l'article 211-3 CMB notamtne

101 Appellation contractée deMémorandum d’entente de Paris sur le contrdle desras par I'Etat du port, signé a Paris le 26 jaev1982».

102 Allemagne, Belgique, Canada, Croatie, DanentesRagne, Estonie, Finlande, France, Gréce, Irldstinde, Italie, Lettonie, Norvege, Pays-BaspBog,
Portugal, Royaume-Uni, Russie, Slovénie, Suéde.

103 Résolution de I'Assemblée de 'OMI A.682(17)rd®vembre 1991.

104 Depuis 1991, les mémorandums suivants ont @télus : Amérique latine (Vina del Mar/Chili — 1992 okyo (1993), Caraibes (Christchurch/Barbade -
1996), Méditerranée (La Valette/Malte - 1997), @céndien (Pretoria/Afrique-du-Sud — 1998), Afriqie I'Ouest (1999), Mer noire (2000).

105 Voir <www.caribbeanmou.org.

106 Directive 95/21/CE du Conseil du 19 juin 199&difiée, relative au contrdle des navires par Efiaport.

107 Interdiction d’entrée dans les ports des Etambres de I'Union européenne des navires ayardétehus 3 fois a la suite d’une inspection patat'Elu
port.
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Tout en étant réaliste et en poursuivant cettaigoé, la France continue a considérer cependantegoontrole
par I'Etat du port ne doit pas de substituer aamrdle efficace par I'Etat du pavilloH.

Sous les coups redoublés des pavillons de comptasales registres secondaires et des controld¥patrdu
port, n'est-il pas désormais trop tard pour resatiautorité du pavillon ? Cette question est atttument sans
réponse, mais il ne faudrait pas «brller la maiponr tuer le rat », autrement dit au-dela desqoes
quelquefois subjectivé¥ sur les pavillons de complaisance, il est marefesie les armateurs recherchent profit
et sécurité juridique qu'un registre d’immatricidat bien géré et inspirant confiance aux armatparg étre une
source de richesse pour les territoires d’accuegilsgsoient indépendants ou non.

* % %
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Lexique de certains termes employés dans le corps texte.

Armateur Au sens classique du terme, I'armateur est la peesghysique ou morale qui décide dexpédition
maritime
De facon plus contemporaine, on appelle armateatrepreneur qui exploite un navire de commerce ou
de péche.

Cabotage Navigation commerciale entre deux ports situéeémeétieur des limites dil.ong Cours Le cabotage est

national quand la navigation s’effectue entre deants frangais et international quand il s’effecargre
deux ports étrangers ou entre un port francais @out étranger.

Convention de Convention des Nations unies sur le droit de la sigmée a Montego Bay (Jamaique) le 10 décembre

Montego Bay de 1982 et entrée en vigueur en 1994. Quelquefoisfieat’Umbrella conventioret procédant a une sorte

1982 de codification de la coutume internationale, elheadre désormais les principaux aspects du deda d
mer et du droit maritime.

Droit de la mer  Droit consacré a la délimitation, au statut euddge des espaces maritimes.

Droit maritime Droit consacré a I'exploitation des navires et aagports entre les personnes physiques ou morales
concourant a xpédition maritime

Eaux intérieures etZone maritime de I'Etat cbtier comprise entre ladagerme et les lignes de baservant de points de

portuaires départ a la mesure de taer territoriale Les eaux intérieures et portuaires incluent Ifase, la masse
d'eau, le sol, le sous-sol et I'espace aérien senfa La souveraineté de I'Etat s’y exerce de fagon
identique au milieu terrestre.

Eaux Bien que les termes juridiques exacts soient « hawge» (voir a ce terme), les termes « eaux
internationales internationales » sont plus explicites pour désidge® surfaces maritimes qui ne sont, du point we de
la navigation, sous la juridiction d’aucun Etatgarticulier.

Eaux territoriales (voir a « Mer territoriale».)

Etat de libre Etat autorisant I'immatriculation sous son pavillde navires n’appartenant pas a des personnes
immatriculation  physiques ou morales domiciliées effectivement démspays. Par extension, un Etat de libre
immatriculation n’effectue pas directement sur hewires les contrdles requis par les réglementstion
internationales (sécurité, qualification des meml‘équipage et effectif & bord, etc.)
(Voir aussi «avillons de complaisance)

Etat du pavillon Etat qui assume la responsabilité internationalerdatriculer un navire et fixe les conditions detee
immatriculation.

Etat du port Etat qui accueille un navire dans ses ports et peericer a ce titre certaines prérogatives prépaesa
Convention de Montego Ba&y lesguatre piliers de la sécurité maritime

Expédition A partir du verbe «expédier », qui a notammentrpsignification ancienne le fait de donner une
maritime destination a des navires ou fixer leur missios tégmes « expédition maritime » désignent la pedjom

d'un voyage en mer, notamment par la mise en comdid’'un navire, le choix du capitaine et de
I'équipage, la détermination d’'une destination,nditinéraire et des escales et I'avitaillement gezedire

la fourniture des provisions de bord et des coniblesf). L'expédition maritime est un acte de conuser
au sens du Code de Commerce (art. L.110-2) et rdVarmateur.

Haute mer La haute mer est constituée de toutes les paréek dner autres que Imer territoriale et leseaux
intérieures ou portuaired'un Etat. En haute mer, tous les Etats peuvesrcexles 3 libertés de base que
sont la liberté de navigation, la liberté de surleliberté de poser des cables et des pipelmes-marins.
Du point de vue de la navigation, aucune autoritad ne s'exerce. C'est pourquoi l'autorité detht du
pavillon revét alors une telle importance a bord des ngvire
Lorsqu’existe ungone économigue exclusiae-dela de la mer territoriale d’Etat, la libed la péche et
la liberté de la recherche scientifique sont restes pour tous les autres Etats.

(Synonyme de « haute mer » eaux internationales)

Infractions Au sens dudroit de la mer il s’agit d’infractions dont la gravité est jugéelle par la communauté
universelles internationale qu’elles autorisent n'importe quéhtEa les rechercher et a la réprimer en hautesanes
l'autorisation préalable de Htat du pavillon La Convention de Montego Bagéfinit 5 infractions
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universelles : piraterie, transport d’esclaves,séions radios non autorisées diffusées depuistite mer,
détérioration de cables sous-marins et fraude willgga(navigation sans pavillon).

Laisse de basse mer le long de la cote a partagielle est mesurée la largeur denler territoriale Elle
est indiquée sur les cartes marines a grande écreglbnnues officiellement par I'Etat cotier (detib
CMB).

Navigation commerciale lointaine. Selon la régletagan francaise (arrété ministériel du 24 avrid29
toujours en vigueur), la navigation au Long Coutséesluée a partir de la France hexagonale etidéfin
comme celle pratiquée au-dela (par rapport & laderdiexagonale) du 7de latitude Nord, du IG@e
latitude Nord paralléle, a I'Est du 46°20’ de |aiigie Est et a I'Ouest du 12°40’ de longitude Ouest.
Zone maritime adjacente a la partie terrestre dutdige d’'un Etat cOtier ou a ses eaux intérieuees
comprenant la surface de I'eau, la masse d’edonkd de la mer et son sous-sol, ainsi que I'espacen
surjacent, dans laquelle cet Etat exerce sa sanegta

La largeur de cette zone ne peut excédanilles marinsa partir degignes de base

La souveraineté exercée par I'Etat cotier est dgfisous la réserve du droit gassage inoffensifdes
navires étrangers, comme son droit a adopter desiaéglements qui peuvent porter sur les quastio
suivantes :

a) sécurité de la navigation et régulation dudrafaritime;

b) protection des équipements et systemes d'dalaavigation et des autres équipements ou instaiks

c) protection des cables et des pipelines;

d) conservation des ressources biologiques detla me

e) prévention des infractions aux lois et reglemeiat I'Etat cotier relatifs a la péche;

f) préservation de I'environnement de I'Etat cGeteprévention, réduction et maitrise de sa paliyti

g) recherche scientifique marine et levés hydrdyages;

h) prévention des infractions aux lois et reglemeahbuaniers, fiscaux, sanitaires ou d'immigratien d
I'Etat cOtier.

(synonyme de « mer territoriale » : « eaux terates ».)

1852 métres.

Réservation officielle d’'un type de trafic & une lsecatégorie de navires. En France, le monopole de
pavillon désignait I'obligation d’effectuer Ebotagenational sous pavillon francais (en vertu deskedi
258 et suivants du code des douanes). Depuis 280fhpnopole s’est ouvert a tous les Etats européens
(synonyme de « monopole de pavillon » : « navigeté&servée ».)

(voir « monopole de pavillon ».)

Organisation spécialisée des Nations unies crééel%®8 (sous le nom d’Organisation maritime
consultative intergouvernementale, devenue Orgaoisanaritime internationale en 1982) dans le it d
faire concourir les Etats a I'amélioration des dtiads de transport par mer, en particulier dans le
domaine de la sécurité maritime et de I'environngme’'OMI est a 'origine de grandes conventions, e
particulier :

- Convention internationale sur la sauvegarde deeldumaine en meiSafety of Life At Sea SOLAS)

de 1974,

- Convention internationale pour la prévention dpdution par les navires (MARPOL) de 1973,

- Convention internationale sur les normes de fapna& bord des naviresS{andards of Training,
Certification and Watchkeeping STCW) de 1978.

Passage inoffensif A I'intérieur de la mer territoriale d’un Etat cétj tous les navires étrangers disposent en pardipdroit

de passage a condition que ce passage soit inbffams18 CMB). Le passage inoffensif est défini
comme celui qui ne porte pas atteinte a la pabb@uordre ou a la sécurité de I'Etat cotier elivsant a
I'une quelconque des activités suivantes (art.19 CMB)

a) menace ou emploi de la force contre la souverajiintégrité territoriale ou l'indépendanceifiplie
de I'Etat cOtier ou de toute autre maniere comgrairx principes du droit international énoncés dans
Charte des Nations Unies;

b) exercice ou manoeuvre avec armes de tout type;

c) collecte de renseignements au détriment defémdé ou de la sécurité de I'Etat cotier;

d) propagande visant a nuire a la défense ouéclaité de I'Etat cotier;

e) lancement, appontage ou embarquement d'aéronefs;

f) lancement, appontage ou embarquement d'engiitaires;

g) embarquement ou débarquement de marchandisémdieou de personnes en contravention aux lois
et reglements douaniers, fiscaux, sanitaires oonujration de I'Etat cotier;
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h) pollution délibérée et grave, en violation d€@nvention;

i) péche;

j) recherches ou levés hydrographiques;

k) perturbation du fonctionnement de tout systéemeammunication ou de tout autre équipement ou
installation de I'Etat cotier;

I) toute autre activité sans rapport direct avegdssage.

Termes popularisés par la Fédération internationales ouvriers des Transports (ITF
< www.itfglobal.org>) et désignant des registres d’immatriculatiofEtdts souverains représentés a
'ONU ou de territoires non représentés a I'ONU @épendant d’Etats souverains, autorisant
immatriculation des navires sans exiger de liahstantiel avec ces Etats ou ces terriroires. Par
extension, la notion de pavillon de complaisant¢eassimilée a I'absence de contréles et aux nqrents
desquatre piliers de la sécurité maritime

L'ITF dénombre en 2007 une trentaine de pavilloescdmplaisance : Antigua-et-Barbuda, Bahamas,
Barbade, Belize, Bermudes (UK), Bolivie, Birmanie, Cang®mdles Cayman (UK), Comores, Chypre,
Guinée Equatoriale, Registre international francRisgistre international allemand, Georgie, Gibraltar
(UK), Honduras, Jamaique, Liban, Libéria, MalteesliMarshall, lle Maurice, Mongolie, Antilles
Néerlandaises (Pays-Bas), Corée-du-Nord, Panama, T@ae-et-Principe, Saint-Vincent-et-les-
Grenadines, Sri Lanka, Tonga, Vanuatu.

Ce sont les quatre conventions internationales dénies comme les plus importantes du point de gue d
la sécuritré maritime au sens large :

- Convention internationale sur la sauvegarde déeldumaine en meiSafety of Life At Sea SOLAS)

de 1974,

- Convention internationale pour la prévention dpdution par les navires (MARPOL) de 1973,

- Convention internationale sur les normes de fapna& bord des naviresS{andards of Training,
Certification and WatchkeepingSTCW) de 1978,

- Convention n°147 de I'Organisation Internationdle Travail (OIT) de 1976, concernant les normes
minimales a observer sur les navires marchandse Cethvention et d’autres conventions de I'OIT sont
intégrées dans la nouvelle Convention consolidédrdwail maritime du février 2006 (non encore en
vigueur).

Organismes privés reconnus par les Conventions@lgdnisation maritime internationalpour assurer
certaines missions de contrdle technique des reavird’origine, les Sociétés de Classification sexmt
aux compagnies d'assurance a déterminer le modsicotisations en fonction de I'état des navires.
Parmi les principales sociétés de classificatian,spnt généralement des groupes internationadayil
noter : le Lloyd’'s Register of Shipping (Grande-Bggta), le Bureau Veritas (France), I’/American Bureau
of Shipping (USA), Det Norske Veritas (Norvege)@ermanischer Lloyd (Allemagne), le RINA (ltalie),
etc.

Zone adjacente a laer territoriale dans laquelle I'Etat cotier peut exercer le cdetriécessaire en vue
de:

a) prévenir les infractions a ses lois et réglemelauaniers, fiscaux, sanitaires ou d'immigrationson
territoire ou dans sa mer territoriale;

b) réprimer les infractions a ces mémes lois eterdgnts commises sur son territoire ou dans sa mer
territoriale.

La zone contigué ne peut s'étendre au-dela dmids marinsdeslignes de bas@ partir desquelles est
mesurée la largeur de la mer territoriale (art.3383M

La zone économique exclusive est une zone, d'ugelda maximale de 20filles marinsa partir des
cétes, située au-dela de la mer territoriale eacajte a celle-ci, soumise au régime juridique pa¥éa
Convention de Montego Bay en vertu duquel

- 'Etat cétier a des droits souverains aux fiexploration et d'exploitation, de conservation egestion
des ressources naturelles, biologiques ou nondigples, des eaux, des fonds marins et de leursaus-
ainsi qu'en ce qui concerne d'autres activitésaend I'exploration et a I'exploitation de la z@ndes fins
économiques,

- tous les Etats conservent dans cette zone ladilde navigation, ainsi que de la liberté d'wilie mer a
d'autres fins internationalement licites liéesexdicice de ces libertés et compatibles avec legsau
dispositions de la Convention, notamment dans leecdé I'exploitation des navires, d'aéronefs et de
cébles et pipelines sous-marins (articles 55 etsts de la Convention de Montego Bay).
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