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INTRODUCTION

Travail maritime — un type de travail particulier exigeant un régime juridique

particulier

« 1l y a trois sortes d’hommes : les vivants, les morts et ceux qui vont sur la

mer. »

Citation attribuée a Socrate ou Aristote, peut-étre formulée par Anacharsis,

I’un des sept sages de 1’ Antiquité grecque.

« L’océan est amical et tres beau. Mais il peut étre si cruel, et cela vient si

soudainement. »

Ernest Hemingway
Le Vieil Homme et la Mer, 1951

Le VietNam signifie littéralement un « pays de mer »!. Le pays, se trouvant sur
I’une des routes maritimes les plus fréquentées dans le monde, avec une cote trés
longue de 3.260 km, une surface maritime de plus d’un million de km?, posséde des
conditions géographiques favorables pour développer 1’industrie maritime. Dans
I’histoire vietnamienne, le premier port commercial du pays a été construit en 1149,
au nord du VietNam. Ce port était le lieu des premiéres activités commerciales
internationales entre le VietNam et la Chine, le Japon, le Mongolie, les Philippines
et les pays européens, jusqu’au X VII*™ siécle?. A partir du début de de XX*™siécle,
le transport maritime en tant que profession se développe au VietNam avec plusieurs
flottes commerciales vietnamiennes, chinoises et frangaises.

Pourtant, « la politique de la porte fermée » du régime féodal vietnamien, puis
les guerres successives avec leurs conséquences graves freinaient le développement

du transport maritime du pays. Ce n’est qu’a partir des années 1990, avec les

INGUYEN HOANG Duy Linh, Contrat de transport maritime de marchandises : étude comparative
entre la loi frangaise et la loi vietnamienne, Mémoire de master 2 Droit et Sécurité des Activités
Maritimes et Océaniques, Université de Nantes, 2012, p.1.

2NGUYEN Van Kim, Van Don — port commercial international du Viet Nam, Université National de
HaNoi, 2014.



réformes profondes du Doi Moi (la rénovation) sur tous les aspects de 1’économie et
de la société vietnamiennes, que le transpot maritime se développe rapidement et
contribue au développement du pays. Les routes maritimes, les ports maritimes, la
flotte nationale ainsi que le nombre des gens de mer augment constamment. Selon
I’indice de connectivité des transports maritimes, calculé par la CNUCED, « le Viet
Nam a vu son indice monter de 435% durant les quinze derniéres années », a 68.8
en 2018, « ce qui représente I’augmentation la plus marquée dans la région de 1’ Asie
du Sud-Est »*. En 2018, le Viet Nam a 1 863 navires battant pavillon vietnamien,
avec le tonnage total de 8.176.039 TPL, représentant 1,98% du nombre des navires
et 0.42 du tonnage mondial *.

La politique qui favorise I’économie maritime est énoncée et toujours
confirmée par I’Etat vietnamien. En 2003, le Premier Ministre du Viet Nam a signé
la Décision N° 1195/QD-TTg approuvant la planification du développement du
transport maritime au Viet Nam jusqu’en 2010, avec comme perspective 2020.
Quelques ans plus tard, en 2007, le Comité central du Parti communiste vietnamien
a édicté la Résolution N° 09-NQ/TW fixant « La stratégie maritime du Viet Nam
jusqu’en 2020, avec une vision jusqu’en 2030 ». Ces textes ont déterminé les
orientations, les objectifs et les solutions fondamentaux pour développer I’économie
maritime, en soulignant I’importance du développement du secteur de transport
maritime. L’une des solutions proposées au sein de ces documents est de
« développer les ressources humaines maritimes en quantité ainsi qu’en qualité ».

Pour encadrer le développement de 1’économie maritime, 1’Etat vietnamien
promulgue plusieurs textes 1égislatifs et textes réglementaires”. Parmi ces textes, les
Codes maritimes vietnamiens sont constamment révisés, renouvelés, tenant compte
des changements de la pratique des activités maritimes, de la technologie, ainsi que
des normes maritimes internationales. Le code le plus ancien est daté de 1990, le

second est de 2005, et le plus récent est de 2015. Les deux premiers codes maritimes

3 CNUCED, Communiqué de presse de I’indice de connectivité des transports maritimes 2018,
UNCTAD/PRESS/IN/2018/005, disponible sur :
https://unctad.org/fr/Pages/PressRelease.aspx?Original Version]D=475

4 CNUCED, Etude sur le transport maritime 2018, p. 35.

3 En effet, en droit vietnamien, il n’y a pas de classification des textes en deux catégories distinctes :
textes 1égislatifs et textes réglementaires, comme ¢’est le cas en France.




vietnamiens (de 1990 et 2005) et les autres textes législatifs ne consacraient qu’une
petite partie au travail maritime.

Le Viet Nam a signé et ratifié¢ la Convention des Nations Unies sur le droit de
la mer, 1982, depuis 1994. De plus, le Viet Nam a ratifié 20 conventions
internationales, 5 traités internationaux et plusieurs traités bilatéraux dans le secteur
maritime®. Cependant, jusqu’en 2013, aucun entre ces instruments n’était

directement lié au travail maritime.

Le Viet Nam a participé au Tokyo MOU depuis 1999. Depuis plusieurs années,
la flotte vietnamienne était sur le « liste noire » de cette organisation. Le taux des
navires vietnamiens détenus par les autorités portuaires dans la région était toujours
¢éleveé, a cause des déficiences variées, y compris celles liées au travail maritime.
Dans les efforts pour sortir la flotte vietnamienne de la « liste noire » du Tokyo
MOU, ainsi que pour développer I’industrie maritime vietnamienne, le 8 mai 2013,
le Viet Nam est devenu le 40°™ pays a ratifier la MLC, 2006. Depuis cette
ratification, le Viet Nam a pris plusieurs mesures pour mettre en ceuvre la MLC,
2006. L’un des résultats significatifs atteint, c’est que depuis 2014, la flotte

vietnamienne figure sur la « liste blanche » du Tokyo MOU.

L’importance du transport maritime est toujours confirmée. Aujourd’hui, plus
de 80% des échanges mondiaux en volume et plus de 70% en valeur sont transportés
par voie maritime a travers le monde.” Depuis 2020, le transport maritime fait face
a plusieurs difficultés particulieres. Tout d’abord, la pandémie de Covid-19 a
provoqué des perturbations et des conséquences particulierement graves a 1’échelle
mondiale, affectant la vie, I’économie et la société. De plus, le changement
climatique avec ses phénomenes météorologiques extrémes, rende la navigation
maritime plus difficile et dangereuse. A cela s’ajoute les conflits armés, tels que
ceux en Ukraine ou au Gaza. Tous ces ¢léments a des effets, directs ou indirects, sur
le transport maritime. Dans ce contexte complexe, le transport maritime a pourtant

enregistré des résultats prometteurs. Le volume du commerce maritime mondial en

® Administration maritime du Viet Nam, liste des conventions et traités internationaux ratifiés par le
Viet Nam, disponible sur : http://www.vinamarine.gov.vn/Index.aspx?page=lawtreaties&tab=duvn

7 CNUCED, Conférence des Nations Unies sur le Commerce et le Développement, Etude sur les
transports maritimes 2017, disponible sur: http://unctad.org/fr/pages/Publications/Review-of-
Maritime-Transport-(Series).aspx




2023 est prévu connaitre une croissance de 2,4% par rapport a 2022, puis de
maintenir avec une croissance modérée de 2,1% a 2,2% pour les années suivantes

jusqu’en 20288,

Ce succes de l'industrie maritime ne se fait pas du jour au lendemain, mais
résulte d'un long processus de développement. La contribution a cette réussite réside
dans les efforts de nombreuses parties : les Etats maritimes et les organisations
internationales, en créant des cadres juridiques ; les armateurs des navires, a travers
leurs stratégies commerciales et la fourniture des équipements pour leurs navires ;
et bien sir, nous ne pouvons pas ignorer le role des gens de mer travaillant

directement sur les navires.

Le travail maritime est un type de travail particulier. Cela se confirme par
le lieu du travail - a bord des navires dans des conditions de vie et de travail,
auxquelles les marins doivent faire face quotidiennement. Pour les marins, en
particulier ceux qui travaillent sur des navires effectuant des longs trajets
internationaux, de quelques semaines a plusieurs mois et parfois méme toute une
année, le navire n’est pas seulement leur lieu de travail, mais aussi leur lieu de repos
et de vie. Les navires, dans de tels cas, deviennent leurs habitations, d'une certaine

manieére.

Le travail maritime est particulier a cause des risques, qui sont varié¢es et
fréquents. Cela engendre des conditions de travail difficiles, avec des températures
¢levées, des bruits et des vibrations... De plus, les conditions météorologiques en
plein mer sont souvent rigoureuses, avec les tempétes, les ouragans... qui rendent le
navire vulnérable, face a la nature... A cela s’ajoute le risque de piraterie, qui sévit
sur plusieurs routes maritimes, malgré les efforts des Etats et des organisations

internationales.

En outre, les conditions de vie et de travail difficiles, le stress et le fait de
travailler régulierement loin de chez soi, provoquent la fatigue physique, ainsi que

des effets psychologiques négatifs. Tout cela peut avoir des conséquences graves,

8 CNUCED, Conférence des Nations Unies sur le Commerce et le Développement, Etude sur les
transports maritimes 2023, disponible sur : https://unctad.org/publication/review-maritime-transport-
2023




our le marin lui-méme, pour tout équipage ou parfois méme, pire, pour d’autres
b b b

navires en mer.

Pour toutes ces raisons, il est trés important de veiller a ce que les gens de mer

bénéficient de conditions de vie et de travail décentes.

Ces conditions de vie et de travail, sont dans premier temps assurées par les
armateurs. Cependant, pour de nombreuses raisons, notamment des raisons
économiques, les armateurs ont tendance a réduire les cofits associés a la garantie de
meilleures conditions de vie et de travail des gens de mer. Pour remédier a cette
situation, les Etats établissent I’immatriculation des navires sur leurs territoires. Ce
régime d’immatriculation impose des obligations aux armateurs, concernant des
conditions spécifiques a remplir, pour que le navire puisse rendre apte aux voyages.
Ces conditions varient dans plusieurs domaines : les normes de la construction,
I’effectifs minima, la qualification de 1’équipage, la sécurité et la sureté a bord, la

sécurité sociale, le régime fiscal ...

En principe, un navire sera immatriculé¢ au pays ou se trouve son propriétaire
ou son armateur. Cela crée un lien de nationalité entre le pays d’immatriculation et
le navire ainsi que son armateur. Avec cette immatriculation, le navire obtient sa
propre nationalité. Cela signifie que, I’Etat permet au navire de battre son pavillon,
reconnait le droit du navire d’étre protégé et lui impose également de remplir
certaines obligations. C’est I’origine de la notion « I’Etat du pavillon ».

Dans la relation entre un navire et son « Etat du pavillon », la Convention des
nations Unies sur le droit de la mer de 1982 (UNCLOS) prévoit que « Tout Etat
exerce effectivement sa juridiction et son contréle dans les domaines administratif,

technique et social sur les navires battant son pavillon ».’

Cependant, les législations nationales sont différentes entre les pays. Il y a des
Etats qui déterminent des normes rigoureuses, avec des régimes fiscaux élevés,
tandis que d’autres Etats assouplissent les obligations des armateurs. Cette situation
conduit au fait que, plusieurs armateurs, qui vivent ou sont basés dans un pays,

cherchent I’immatriculation dans un autre pays, pour bénéficier des avantages

® UNCLOS, art. 94.



¢économiques découlant d’exigences moins strictes et d’impdts moins élevés. C’est

le régime de « libre immatriculation ».

La libre immatriculation n’est pas un phénoméne nouveau. En effet, des
I’empire romain, les armateurs romains se sont inscrits pour battre le pavillon grec.
Aux XVI*me et XVII®™® siécles, des armateur anglais laissaient leurs navires battre
pavillon frangais ou espagnol pour éviter la politique commerciale exclusive de

I’Espagne pour les Indes occidentales!®.

A I’ére moderne, ce phénoméne est apparu dans les années 1920, lors de la
période de la Prohibition aux Etats-Unis. A cette époque-la, de nombreux navires
canadiens et des Etats-Unis ont changé leurs pavillons pour le pavillon Panama, pour
éviter les effets de la Loi de la Prohibition de 1922, qui interdisait la vente d’alcool.
Au cours de la période suivante, de nombreux armateurs continuérent
d’immatriculer leurs navires a 1’étranger pour réduire le colit d’exploitation ou pour
éviter des instabilités politiques'!. Le trafic mondial sous pavillon de libre
immatriculation passait de 1% de la flotte mondiale en 1939 a 30 % en 1970 et plus
de 50% en 2012 2.

Parmi les 35 principaux pays propriétaires de navires, il y 28 pays qui ont plus
de la moiti¢ de leur flotte battant pavillon étranger. Parmi les pays maritimes
développés, le Greéce a seulement 19,7% (en DWT) de navires battant leur propre
pavillon. De la méme maniére, ce chiffre est de 45,7% en Chine ,17% au Japon, 11%

en Allemagne, 2,5% a Hong Kong (Chine) et 2,2% a Singapour!?.

Le probléme est que, avec le développement de la libre immatriculation,
plusieurs pays tentent d’attirer les armateurs en leur proposant des conditions trop
favorables, qui ne garantissent pas la sécurité et la slireté pour la navigation, en
n’exercant aucun contréle sur les navires immatriculés. Ce phénoméne a donné

naissance a la nouvelle notion de «pavillon de complaisance » (Flag of

" DR Z. Oya Ozgayir, Port State Control, LLP, 2001, p.25.

1 Ibid., pp.25-26.

12 ANGELELLI Pietre, La libre immatriculation des navires : un gain pour les petites économies insulaires ? :
Etude a partir du cas d’Etats de la Caraibe [en ligne], Université des Antilles et de la Guyane, 2012., p. 18.

'3 CNUCED, Etudes sur le transport maritime, 2018, p.29.



Convenience)'®, ce qui conduit ensuite d’avoir des « navires sous pavillon de
complaisance », les navires « pour lesquels la propriété réelle et la controle se situent

dans un pays autre que celui des pavillons sous lesquels ils sont immatriculés »'°.

Pendant des années, de nombreux navires sous pavillon de complaisance
impliqués dans des catastrophes maritimes ont été recensés, notamment des marées
noires. Torrey Canyon (1967), Amoco Cadiz (1978), Erika (1999), etc., sont des
navires de ce type. Il y a eu des accidents de travail maritime, entrainant des morts
ou des incapacités permanentes pour les gens de mer et des catastrophes
environnementales, qui ont ¢été causés par manquement a des conditions

personnelles et techniques pour la sécurité et la stireté¢ de navire.

Le naufrage du Torrey Canyon le 18 mars 1967, avec de graves conséquences
pour ’environnement, a posé la question que peuvent faire les Etats cotiers lorsque
leurs zones maritimes et leurs cotes doivent faire face aux risques de pollution causés
par un navire battant pavillon étranger. Cela a incit¢ I’OMI a créer de nouveaux
instruments juridiques, notamment la Convention internationale de 1969 sur
l'intervention en haute mer en cas d'accident entrainant ou pouvant entrainer une
pollution par les hydrocarbures. Avec cette convention, pour la premicre fois, un pays
autre que I’Etat du pavillon est habilité a prendre des mesures préventives pour les
navires risquant de causer des problémes écologiques a leurs zones maritimes'®. Cette
convention donc « représentait une évolution considérable du droit international ».!”
Cependant, la convention stipule que, avant de prendre des mesures, 1’Etat riverain
consulte les autres Etats mis en cause par 1’accident de mer, en particulier le ou les
Etats du pavillon et, lorsque les circonstances le permettent, des experts indépendants

désignés a cette fin'®.

14 Le terme “pavillon de complaisance” a été utilisé par 'ITF en 1948, dans la premiére campagne syndicale contre
la libre immatriculation.

15 La notion proposée par I’'ITF en 1974.

1 En fait, un tel droit de 1’Etat cotier a été mentionné par la Convention internationale sur la Sauvegarde
de la vie humaine en mer, 1914, mais ne s’applique qu’aux navires battant pavillon des pays membres.

17 Jean-Pierre Beurier, « Les compétences de I’Etat riverain au-dela de la mer territoriale », Bulletin de
I’association de géographes frangais [En ligne], 90-4 | 2013, mis en ligne le 22 janvier 2018, consulté
le 16 avril 2019. URL : http://journals.openedition.org/bagf/1977 ; DOI : 10.4000/bagf.1977

18 Art. III, Convention internationale sur I’intervention en haute mer en cas d’accident entrainant ou
pouvant entrainer une pollution par les hydrocarbures, 1969.



Le tableau ci-dessous montre que, parmi les principaux pavillons
d’enregistrement en 2018, figurent le Panama, le Bahamas, le Liberia, le Malte, le

Bermuda...

Tableau 1. Leading flags of registration by value of principal vessel type, 2018 *°

(Millions of dollars)
0il tankers Dry bulk G:::g':' Container Gas Chemical | Offshore I;(:';:sn;gg
carriers ships ships carriers | tankers vessels ships

Panama 12 564 46 799 3909 13 601 8027 5286 20889 | 9920 7 506 128 501
Marshall Islands 22 479 28 088 504 6473 | 13 604 4 881 24 667 1 1316 2 456 104 469
Bahamas 7 430 5042 174 413 9885 140 26 807 26 911 2747 79 551
Liberia 15284 21158 1039 16 388 I 4 548 2 045 11 022 151 1648 73 281
'("c"h’}ﬁafc’“g 9370 24785 1968 14 983 3589 | 1982 324 50 122 | 57173
Singapore 10764 13 346 1188 10 686 | 5011 2799 7617 — 1778 53189
Malta 8769 11684 1815 7911 4106 2246 4977 10 045 594 52148
China 4900 13 811 2583 2 568 I 915 1557 7192 4693 2 304 40 523
ltaly 1400 1113 2772 121 298 550 608 12 044 354 19 260
Greece 8832 3935 187 237 ] 4 364 63 1 1447 100 19 166
United Kingdom 562 661 1145 3765 447 723 4727 4315 496 16 840
Bermuda 413 173 9 86 | 6412 336 2295 6 466 — 16 191
Japan 2417 3718 1926 425 1 551 157 582 2905 1895 15575
Cyprus 721 5 396 850 1769 | 861 306 2071 616 843 13433
Norwegian

International 1672 1860 239 — 2729 1031 3372 697 1230 12 831
Ship Register

Isle of Man 2646 2638 267 268 | 2545 337 3358 26 16 12101
Netherlands 136 161 3675 208 482 173 1615 3307 1018 10776
Norway 269 109 150 — | 101 148 T 22T 1865 2 9871

Les navires de complaisance ont fait 1’objet de critiques depuis longtemps, de
la part des pays maritimes traditionnels et des organisations internationales, en
particulier I’'I'TF, la Fédération Internationale des ouvriers des Transports. Dés 1948,
I’ITF a lancé les campagnes contre des navires de complaisance, visant a protéger
les gens de mer travaillant sur ces types de navire, dans le monde entier. L’ITF
s’efforce également de conclure des accords de salaire qui couvrent environ la moitié

de la flotte mondiale?°.

La Convention sur la Haute mer de 1958 exige que « il doit exister un lien
substantiel entre 1'Etat et le navire »*!. Cela se confirme de nouveau par la convention

sur le droit de la mer de 1982, UNCLOS?2. Pourtant, aucune de ces deux conventions

19 CNUCED, Etudes sur le transport maritime, 2018, tableau 2.9, page 36.

20 CHAUMETTE Patrick, « Diversité des sources du droit du travail maritime », dans BEURIER J.- P.
(sous dir.), Droit social des gens de mer. In J.P BURIER (dir.), Droits Maritimes, Paris, Dalloz, 3¢me
ed, 2014, p. 920.

2l Art. 5, Convention sur la Haute mer, 1958.

22 Art. 91, UNCLOS 1982.



ne définit ce qu’est « un lien substantiel », ni n’envisagent de sanctions en I’absence
de lien substantiel : un lien administratif suffit, I’enregistrement. Ainsi, les « navires

de complaisance » existent toujours.

Le pouvoir de 1’Etat du port a été confirmé par I’article 118 de la Convention

des Nations unies sur le droit de la mer, 1982, dite UNCLOS, en prévoyant que :

Lorsqu’un navire se trouve volontairement dans un port ou a une
installation terminale au large, ’Etat du port peut ouvrir une enquéte et,
lorsque les eéléments de preuve le justifient, intenter une action pour tout rejet
effectué au-dela de ses eaux intérieures, de sa mer territoriale ou de sa Zone
economique exclusive par le navire en infraction aux regles et normes
internationales applicables établies par [’intermédiaire de [’organisation

internationale compétente ou d’'une conférence diplomatique générale.

Le pouvoir de 1’Etat cotier est de plus en plus élargi par les conventions

internationales dans le secteur maritime.

Les navires sous-normes sont des navires qui ne respectent pas les normes
minimales internationales prévues par les conventions de I’OMI. Ils sont souvent
sous « libre immatriculation », mais correspondent parfois a des navires
« nationaux » agés et mal entretenus. Le lutte contre les navires sous normes a
conduit a la création des Mémorandums of Understanding, dont le MOU de Paris,
créé en 1982, puis le MOU de Tokyo, en 1993. Les conventions internationales de
I’OIT (convention n° 163 de 1976, et de I’OMI (conventions MARPOL et SOLAS)
ont fond¢ le controle des navires par 1’Etat du port (port state control) a travers « le
principe du traitement pas plus favorable » : Les Etats qui ont ratifié¢ ces conventions
internationales et en imposent le respect aux navires battant leur pavillon, en
imposent aussi le respect a tout navire faisant escale dans ses ports, quels que soit

leur pavillon.



Les conventions de premiére importance de I'OMI

Fondée en 1948, ’OMI? a pour objectif principal d’améliorer la sécurité en
mer. Aux termes de la Convention portant officiellement création de I’OIT, les buts

de cette organisation sont :

« d'instituer un systeme de collaboration entre les gouvernements dans le
domaine de la réglementation et des usages gouvernementaux ayant trait aux
questions techniques de toutes sortes qui intéressent la navigation
commerciale internationale, d'encourager et de faciliter l'adoption générale
de normes aussi élevées que possible en ce qui concerne la sécurité maritime,
l'efficacité de la navigation, la prévention de la pollution des mers par les

navires et la lutte contre cette pollution » **.

Dans les années 70, les activités efficaces de I’OMI ont créé de nouveaux
instruments, renforcant le pouvoir des Etats du port en matiere de sécurité et slreté

maritimes, de prévention et maitrise de la pollution par les navires.

- Convention internationale pour la prévention de la pollution par les navires
1973, telle que modifiée par le Protocol de 1978 (MARPOL 73/78)

Adoptée le 2 novembre 1973 a I'OMI, MARPOL est la principale convention
internationale traitant la prévention de la pollution du milieu marin, causée par les

navires en opération ou en accident.

Apres plusieurs accidents graves dans les années 76, 7725, la Convention
MARPOL a été complétée par le Protocol 1978, formant la convention MARPOL
73/78 largement connu a I’heure actuel. Avec le développement de la technologie,
ainsi que les nouveaux problémes environnementaux, la convention MARPOL a été
modifiée, complétée plusieurs fois. En 1997, un autre protocole a été adopté et une

nouvelle Annexe VI a été ajoutée a la convention.

Aujourd’hui, la convention MARPOL comporte 6 annexes techniques,

contenant des régles visant a prévenir et a atténuer la pollution causée par les navires.

2 A époque, le nom origine était Organisation intergouvernementale consultative de la navigation maritime, ou
OMCI, qui est ensuite devenue 'OMI en 1982
24 L'alinéa a) de l'article premier de la Convention, adoptée & Genéve en 1948, entré en vigueur en 1958.

25 Par exemple les accidents du Olympic Bravery, Urquiola, Argo Merchant...
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Annexe [-Regles relatives a la prévention de la pollution par les
hydrocarbures (entrée en vigueur le 2 octobre 1983) ;

Annexe II — Régles relatives a la prévention de la pollution par les substances
liquides nocives transportées en vrac (entrée en vigueur le 2 octobre 1983) ;

Annexe III — Régles relatives a la prévention de la pollution par les substances
nuisibles transportées par mer en colis (entrée en vigueur le ler juillet 1992) ;

Annexe [V — Régles relatives a la prévention de la pollution par les eaux usées
des navires (entrée en vigueur le 27 septembre 2003) ;

Annexe V — Reégles relatives a la prévention de la pollution par les ordures des
navires (entrée en vigueur le 31 décembre 1988) ;

Annexe VI — Reégles relatives a la prévention de la pollution de l'atmosphere

par les navires (entrée en vigueur le 19 mai 2005).

- Convention internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer
1974 (SOLAS 74)

La nouvelle convention SOLAS a été adoptée le 1°" novembre 1974. Cette
convention est considérée comme 1’une des conventions internationales les plus
importantes en mati¢re de la sécurité¢ des navires de commerce.

Suite de I’accident du Titanic en 1912, la question liée a la sécurité de la vie
humaine en mer s’est posée. Ainsi, en 1914, la premiére version de la SOLAS a été
adoptée. La convention SOLAS a été progressivement développé a travers les
versions de 1929, de 1948 et de 1960. La convention SOLAS 1974 est le résultat de
la succession et du développement des versions précédentes.

La convention SOLAS a pour but d’établir les normes minimales de la
construction, des équipements et de I’exploitation du navire pour assurer la
sauvegarde de la vie humaine a bord, y compris les passagers. Cette convention
comporte le Chapitre I, prévoyant les dispositions générales et, les Chapitres de 1T a

XII, déterminant les dispositions techniques.

Chapitre II-1 — Construction — Structure, compartimentage et stabilité, machines et
installations électriques ;

Chapitre 11-2 — Prévention, détection et extinction de l'incendie ;

Chapitre I1I — Engins et dispositifs de sauvetage ;

Chapitre IV — Radiocommunications ;
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Chapitre V — Sécurité de la navigation ;

Chapitre V — Sécurité de la navigation ;

Chapitre VI — Transport de cargaisons ;

Chapitre VII — Transport de marchandises dangereuses ;

Chapitre VIII — Navires nucléaires ;

Chapitre IX — Gestion pour la sécurité de l'exploitation des navires ;
Chapitre X — Mesures de sécurité applicables aux engins a grande vitesse ;
Chapitre XI-1 — Mesures spéciales pour renforcer la sécurité maritime ;
Chapitre XI-2 — Mesures spéciales pour renforcer la stireté maritime ;

Chapitre XII — Mesures de sécurité supplémentaires applicables aux vraquiers.

La convention SOLAS confie a I’Etat du pavillon la responsabilité de veiller a
ce que ses navires soient conformes aux normes de cette convention. De plus, les
pays membres ont le droit d’exercer le contrdle sur les navires battant pavillon d’un
autre pays membre, pour « vérifier que les certificats délivrés sont en cours de
validité », ou encore dans le cas il « existe de bonnes raisons de penser que 1’état du
navire ou de son armement ne correspond pas aux indications de I’un de quelconque
de ces certificats ou que le navire et son armement ne satisfont pas aux dispositions »
de la convention?®.

La convention SOLAS 74 prévoit une procédure d’acceptation tacite pour les
Etats parties, selon laquelle, les amendements entreront en vigueur a une date
déterminée, a moins que, avant cette date, des objections a I’amendement ne soient
recues d’un nombre convenu de Parties. La Convention de 1974 a fait I’objet de

nombreuses modifications.

- Convention internationale sur les normes de formation des gens de mer,
de délivrance des brevets et de veille (STCW 78)

Les facteurs humains jouent un réle trés important pour assurer la sécurité et la
stireté¢ maritime. Par conséquent, de nombreux pays ont édicté des normes relatives a
la formation et a la certification des gens de mer. Cependant, ces normes varient

considérablement d’un pays a I’autre, comme elles sont définies séparément par des

26 Reégle 19 de la Convention SOLAS 74.
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Etats, tandis que I’industrie maritime est un domaine international, 1i¢ a la fois a de
nombreux pays et de nombreuses organisations. Etant conscient de 1’importance des
facteurs humains, ’OMI a adopté¢ la Convention STCW en 1978. La convention
STCW, qui est entrée en vigueur le 28 avril 1984, est considérée comme le premier
instrument international établissant des normes minimums de la formation des gens
de mer, de délivrance des brevets et de veille.

La convention STCW a été modifiée plusieurs fois en 1991, 1994, 1995, 1998,
2004, 2006 et 2010. Parmi les modifications de cette convention, des Amendements
importants, daté de 1995 et de 2010.

Les amendements adoptés en 1995 a Londres et entrés en vigueur le 1 février
1997, ont révisé complétement la convention, en réponse a question de la mettre a jour
et d’éclairer certaines expressions vagues. En outre, les amendements de 1995 ont
¢galement modifié¢ la structure de la convention, en divisant I’annexe technique en
reégles, et les regroupant par chapitre ; et en ajoutant un nouveau Code STCW pour
expliquer et détailler les régles. Le Code STSW est composé de deux parties : la partie
A contient les normes obligatoires, tandis que la partic B contient les
recommandations de manieres qu’un gouvernement puisse satisfaire aux exigences de
la partie A. Les Amendements 1995 comporte également de modifications
importantes, en ce qui concernent les formations pour les gens de mer, le cadre
d’intervention des PSCOs, le systéme de contrdle de la qualité de leur dispositif de
formation et de délivrance des brevets, et 1’obligation des Ftats parties de
communiquer a I’OMI des informations détaillées sur les mesures administratives
pour assurer la mise en ceuvre de la Convention.

La Conférence des Parties de la convention, réunies a Manille le 25 juin 2010,
a adopté les Amendements, dits les amendements de Manille. Ces amendements ont
révisé intégralement le contenu de la convention, y compris 1’annexe et le code STSW,
en introduisant les nouvelles dispositions concernant les définitions, les nouvelles
formations et leurs contenus, les nouveaux titres de formation professionnelle
maritime, etc.

La mise en ceuvre des conventions de I’OMI prouve que, les régles et normes
contenues dans les instruments conventionnels de I’OMI «ne pourraient é&tre

appliquées que par un élargissement des pouvoirs de I’Etat du port »?”.

27DR Z. Oya Ozgayir, op. cit., p.75.
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Cependant, avec le développement de I’industrie maritime, le changement de
la technologie, le contrdle par 1’Etat du port requiert une coopération efficace entre
les Etats cotiers. C’est la raison pour laquelle, les MOUs ont été créés, démontrant les
coopérations des pays dans un méme zone géographique pour exercer les controles
par I’Etat du port. Depuis 1’établissement du Paris MOU en 1982, de nombreux autres
MOUs ont été conclus, qui fonctionnent efficacement pour assurer la sécurité et la
streté maritime au niveau mondial. La formation, le fonctionnement et le role de ces
MOU s seront éclairés plus tard dans la Deuxiéme partie de la thése.

Comme mentionné avant, les gens de mer contribuent grandement au succes
de I’industrie maritime. Ainsi, les gens de mer font 1’objet d’une protection par de
nombreuses conventions internationales depuis longtemps. Le droit des gens de mer,
en premier temps, a été reconnu par des textes de base des Nations Unies. Parmi ces
textes sont la Déclaration Universelle des Droit de ’'Homme - DUDH de 1948, le
Pacte international relatif aux droits civils et politiques de 1966, et le Pacte
international relatif aux droits économiques, sociaux et culturels de 1966. Ces
conventions internationales déclarent les droits fondamentaux de tout étre humain,
dans le monde entier, sans distinction de race, de sexe, de religion ou de profession...
Elles sont donc le base de reconnaissance et de protection des droits des gens de mer.

Au cours de son fonctionnement, en tant que pivot de 1’action internationale
en matiere de réglementation maritime, I’OMI adopte davantage conventions et
protocoles, dont plusieurs concernent 1’établissement des conditions de vie et de
travail des gens de mer. Les conventions mentionnées au-dessus, comme SOLAS,
STCW ou Code ISM 1993 comportent des dispositions ayant trait a la protection des
marins. Ces instruments pourtant ont tendance a « imposer des obligations aux Etats,
dont un certain nombre ont pour effet de créer des avantages (plutdt que des droits)
pour les gens de mer »%%.

Par conséquent, concernant les instruments établissant et protégeant le droit
des gens de mer, il est nécessaire de mentionner les conventions maritimes de 1’OIT,
qui a développé au fil du temps une forme de partenariat avec 1’OMI, dont la

convention STCW est le meilleur exemple, abordant a la fois la sécurité¢ de la

28 Deirdre Fitzpatrick and Michael Anderson (edited), Seafarers’ rights, Oxford University Press, 2004,
p.48.
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navigation, mais aussi les effectifs, conditions de travail, de repos, de fatigues des

équipages a la passerelle des navires.
Les conventions maritimes de I’OIT

Au cours de ses 100 ans d’existence?’, I’OIT adopte de nombreuses
conventions internationales visant a « promouvoir les droits au travail, encourager
la création d’emplois décents, développer la protection sociale et renforcer le
dialogue dans la recherche de solutions aux problémes du monde du travail »*°.

Pour ces objectifs, I’OIT a établi un systéme des régles, des normes du travail
qui s’appliquent au niveau mondial, parmi eux sont les huit conventions
fondamentales :

Convention (n °© 29) sur le travail forcé, 1930 ;

Convention (n ° 98) sur le droit d'organisation et de négociation collective,
1949 ;

Convention (no 87) sur la liberté syndicale et le droit d'organisation, 1948 ;

Convention (n ° 100) sur I'égalité de rémunération, 1951 ;

Convention (n ° 105) sur I'abolition du travail forcé, 1957 ;

Convention (n ° 105) sur I'abolition du travail forcé, 1957 ;

Convention (n © 138) sur I'dge minimum, 1973 ;

Convention (n © 182) sur les pires formes de travail des enfants, 1999.

De plus, reconnaissant I’importance et la particularit¢ du domaine du travail
maritime, I’OIT a construit et adopté plusieurs conventions traitant des questions

liées aux différents aspects de ce domaine.

- Sur le recrutement et placement des gens de mer
- Convention C9 sur le placement des marins, 1920. I1 s’agit d’un des premicres
conventions de I’OIT dans son histoire. La convention C9 énonce le principe du

« placement gratuit », avec lequel, « le placement des marins ne peut faire I’objet

2 1°0OIT a été fondée en 1909.
30 Brochure de 1’OIT, 2008 https://www.ilo.org/wecmsp5/groups/public/---dgreports/---dcomm/---
webdev/documents/publication/wems_082368.pdf
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d’un commerce » et les marins ne doivent pas payer aucune rémunération
quelconque, « directe ou indirecte » pour ces opérations®!. Cette convention exige
que la loi de chaque membre doive comporter « des sanctions pénales pour toute
violations ».

- Convention C179 sur le recrutement et placement des gens de mer, 1996.
Adopté en 84°™ session de la CIT, la convention C179 révise la convention C9 sur
le placement des marins, 1920. La convention C179 maintient toujours le principe
de la gratuité, en disposant que les gens de mer ne doivent pas étre en charge des
« honoraires ou autres frais destinés au recrutement ou a ’emploi »*2. Elle promeut
un service gratuit de recrutement et de placement des gens de mer, faisant partie du
service public de I’emploi. Cette convention impose en méme temps des obligations
sur (I) les Etats membres en ce qui concerne leurs législations nationales et leurs

autorités compétentes, et (II) les services de recrutement et de placement.

- Sur le contrat d’engagement maritime

- Convention C22 sur le contrat d’engagement des marins, 1926. La
convention C22 dispose que « le contrat d’engagement est signé par I’armateur ou
son représentant et par le marin »*3. Elle exige que les marins doivent avoir toutes
facilités afin de pouvoir examiner le contrat d’engagement avant de le signer et
comprendre le sens des clauses de celui-ci**. En cas d’expiration et de la résiliation
du contrat, tout marin doit recevoir un document contenant la mention de ses
services a bord, et un certificat appréciant la qualité de son travail, ou indiquant s’il
a entiérement satisfait aux obligations de son contrat®*. En outre, la convention C22
prévoit la forme et le contenu du contrat d’engagement maritime, avec des ¢léments
obligatoires relatifs au voyage ou aux voyages a entreprendre, au service auquel le
martin doit étre affecté, aux vivres a allouer, au montant du salaire, au terme du

contrat, etc... 3¢

3UArt. 2, Convention C9.
32 Art. 4, Convention C179.
3 Art. 3, Convention C22.
3 Idem

35 Art 14, Convention C22.
36 Art. 6, Convention C22.
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- Sur les piéces d’identité des gens de mer
- Convention C108 sur les pieces d’identité des gens de mer, 1958. Cette
convention met une obligation a la charge de chaque Membre, de délivrer a ses
ressortissants exercant la profession de marin, sur leurs demandes, une piéce
d’identité des gens de mer, ou dans le cas particulier, un passeport spécifiant que le
titulaire est un marin®’. La convention C108 prévoit que I’Etat membre peut
¢galement délivrer ladite picce d’identité « a tout autre marin employ¢ a bord d’un
navire immatriculé sur son territoire ou inscrit dans un bureau de placement de son
territoire », sur sa demande. Tout Membre de la convention C108 doit autoriser
I’entrée de son territoire, « a tout marin en possession d’une piece d’identité des gens
de mer valable », aux fins « d’une permission a terre de durée temporaire pendant
I’escale du navire », ou pour :
(a) embarquer a bord de son navire ou étre transféré sur un autre navire ;
(b) passer en transit afin de rejoindre son navire dans un autre pays ou afin
d'étre rapatrié ;
(c) toute autre fin approuvée par les autorités du Membre intéressé?s.
- Convention C185 sur les pieces d’identité des gens de mer (révisée), 2003.
La convention C185 exige que tout Membre doive délivrer les piéces d’identité des
gens de mer, non seulement a ses ressortissants, mais aussi aux gens de mer « qui
bénéficient du statut de résident permanent sur son territoire »*°. Elle prévoit
plusieurs questions autour de ce document, concernant le teneur et la forme, la base
de données électroniques nationale, le controle de qualité et 1’évaluation, la
facilitation de la permission de descendre a terre, du transit et du transfert des gens

de mer, la possession continue et le retrait.

- Sur les congés payés et la durée du travail

- Convention C146 sur les congés payés annuels (gens de mer), 1976. Aux
termes de cette convention, un pays qui la ratifie doit « spécifier la durée annuelle
dans une déclaration annexée a sa ratification», qui n’est pas en aucun

cas, inférieure a trente jours civils pour une année de service*’. En cas d’une durée

37 Art. 2, Convention C108.
3 Art. 6, Convention C108.
3 Art. 2, Convention C185.
40 Art. 3, Convention C146.
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de service des gens de mer inférieure a une année, ils auront toujours droit a un
congg pay¢ annuel d’une durée proportionnellement réduite. Les absences du travail
pour les formations maritimes, ou les absences dies a une maladie, a un accident ou
a une maternité, seront comptées dans la période de service. En outre, certaines
périodes ne seront pas comptées dans le congé payé annuel minimum prescrit,
comme les jours fériés et coutumiers reconnus, les périodes d’incapacité de travail
résultant de maladies, d’accidents ou de maternité, les autorisations temporaires
d’absence a terre ou les congés compensatoires*!.

- Convention C180 sur la durée du travail des gens de mer et les effectifs des
navires, 1996. Elle reconnait que « la norme de durée du travail pour les gens de
mer, comme pour les autres travailleurs, est de huit heures avec un jour de repos par
semaine, plus le repos correspondant aux jours fériés »*2. L’article 3 et 5 de la
convention C180 donne a chaque Etat membre la possibilité de fixer, soit le nombre
maximum d’heures de travail, soit le nombre minimum d’heures de repos comme

suit :

(a) le nombre maximal d'heures de travail ne doit pas dépasser :
(1) 14 heures par période de 24 heures ;

(i1) 72 heures par période de sept jours ;
ou

(b) le nombre minimal d'heures de repos ne doit pas étre inférieur a :
(1) dix heures par période de 24 heures ;

(ii) 77 heures par période de sept jours®.

- Sur la protection de la santé et les soins médicaux

- Convention C164 sur la protection de la santé et les soins médicaux (gens de
mer), 1987. Cette convention exige tout Membre doit assurer aux gens de mer une
protection de la santé et des soins médicaux, qui sont « aussi comparables que
possible a ceux dont bénéficient en général les travailleurs a terre » et « sont fournis

gratuitement »**. Les gens de mer ont également le droit a des visites médicales sans

41 Art. 6, Convention C146.
42 Art. 4, Convention C180.
4 Art. 5, Convention C180.
4 Art. 4, Convention C164.
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délai dans les ports d’escale, « lorsque cela est réalisable »*°. La convention prévoit
¢galement des dispositifs a bord, tels que le guide médical ou la pharmacie de bord ;
des consultations médicales par radio ou par satellite ; le médecin ou la personne

chargée d’assurer des soins médicaux et de I’administration des médicaments ; etc.

Sur la sécurité sociale et le bien-étre

- Convention C56 sur I’assurance maladie des gens de mer, 1936. La
convention C56 ¢tablit I’assurance-maladie obligatoire pour toute personne
employée a bord d’un navire qui pratique, non seulement la navigation maritime
mais aussi la péche maritime*. Avec cette assurance, les gens de mer qui sont
incapables de travailler et privés de salaire par cause de maladie, ont droit a une
indemnité en espéce pour un période de 26 semaines ou 180 jours d’incapacité?’.
Les gens de mer ont également droit, gratuitement, au traitement par un médecin
diment qualifié, ainsi qu’a la fourniture de médicaments et de moyens
thérapeutiques™®.

- Convention C165 sur la sécurité sociale des gens de mer (révisée), 1987. Cette
convention exclut les personnes travaillant sur les navires de péche dans son champ
d’application. Elle établit des normes (y compris les normes générales, norme
minimale et norme supérieure) pour un systeéme de sécurité sociale des gens de mer.
L’Etat qui ratifie cette convention doit spécifier au moins les trois des neuf branches

de sécurité sociale prescrits a I’article 3 de la convention, comme suit :
(a) soins médicaux ;
(b) indemnités de maladie ;
(c) prestations de chdmage ;
(d) prestations de vieillesse ;
(e) prestations d'accidents du travail et de maladies professionnelles ;

(f) prestations familiales ;

 Idem

46 Art. 1, Convention C56.
4T Art. 2, Convention C56.
4 Art. 3, Convention C56.
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(g) prestations de maternité ;
(h) prestations d'invalidité ;
(i) prestations de survivants ;

comprenant 1'une au moins des branches mentionnées aux alinéas c), d), ), h) et
1).

Plusieurs de ces conventions internationales de travail maritimes, adoptées a
Geneve a la majorité des deux tiers, ont ensuite été faiblement ratifiées, et parfois ne
sont pas entrées en vigueur. Face a ces difficultés de mise en ceuvre, I’Organisation
Internationales du Travail a adopté en 1976 une convention n° 147 ne portant que
sur les normes minimales a la marine marchande, mais innovant sur le contrdle des
navires par I’Etat du port. L’objectif était réduit, mais 1’efficacité envisagée fut

véritablement atteinte.

Convention C147 sur la marine marchande, 1976 et le Protocole 1996

La C.147 sur la marine marchande, 1976 avec le Protocole de 1996 sont
considérés comme la déclaration de I’OIT des « normes minima » pour la marine
marchande au niveau mondial, s’appliquent pour « tout navire de mer, de propriété
publique ou privée, affecté, pour des fins commerciales, au transport de
marchandises ou de passagers ou utilisé a d’autres fins commerciale »*.

La Convention 147 impose sur tout Membre ’obligation « d’édic