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Questions non résolues dans le projet de convention
du travail maritime consolidée, 2006

Introduction

1. Une Conférence technique maritime préparatoire (CTMP) Sest réunie du 13 au

24 septembre 2004 pour examiner un projet recommandé de convention du travail
maritime consolidée (désigné ci-apres par «le projet recommandé»), I’ objectif éant de
présenter un projet de convention a la Conférence internationale du Travail pour adoption
au début de 2006. L e projet recommandé a été établi suivant les orientations données par le
Groupe de travail tripartite de haut niveau sur les normes du travail maritime (Groupe de
haut niveau) et son sous-groupe, qui se sont réunis a plusieurs reprises depuis 2001. La
CTMP a examiné la quasi-totalité du projet recommandé qui compte plus d’ une centaine
de pages, et approuvé la plus grande partie du texte du projet de convention du travail
maritime (désigné ci-apres par «le projet de convention»). C'est une avancée majeure qui
témoigne du haut degré de consensus auquel les intéressés sont parvenus pour ce qui
touche aux principes ains qu'a la structure et au contenu de I'instrument proposeé.
Néanmoins, en dépit de tous les efforts consentis, plusieurs passages du texte n’ ont pas pu
faire I'objet d'un accord avant la fin de la réunion. La CTMP a décidé que tous ces
passages seraient retirés du projet de convention, et que les dispositions visées seraient
réexaminées dans le cadre d’un mécanisme auquel tous les mandants seraient conviés a
prendre une part active.

2. Leprojet de convention proposé par la CTMP contient a présent des vides (espaces blancs)

& ou figuraient les dispositions du projet recommandé qui n'ont pu faire I’objet d'un
accord. Le texte de ces dispositions était souligné dans le projet recommandé et placé soit
entre crochets [ ] pour les questions controversées, soit entre accolades { } pour les textes
dont la discussion n’avait pas éé menée a terme par le Groupe de haut niveau. Faute de
temps pour les examiner, la CTMP a adopté une autre procédure pour traiter les
propositions d’amendement aux parties non soulignées du texte.

3. LaCTMP aadopté une série de résolutions sur les travaux préparatoires restant a effectuer

d’ici la Conférence internationale du Travail. Dans la résolution ayant trait aux guestions
non résolues *, elle demande au Conseil d’ administration de charger |e Bureau:

a) de convoquer une réunion, sans colt direct pour le Bureau, qui soit ouverte aux
gouvernements de tous les Etats Membres et aux représentants désignés par les
organisations internationales d' armateurs et de gens de mer, en vue d’aider le Bureau a
formuler d'une fagon acceptable par tous les dispositions précédemment placées entre
crochets ou accolades qui n’ont pas fait |’ objet d’ un accord;

b) de fournir aux participants, avant la réunion, des informations sur le fond des
dispositions concernées, accompagnées des explications nécessaires sur les objectifs et
I” historique de chacune de ces dispositions;

c) de communiquer pour observations tout nouveau texte qui aura fait I'objet d'un
consensus tripartite, accompagné des explications nécessaires, aux gouvernements de
tous les Etats Membres ainsi qu’ aux organisations internationales d’ armateurs et de gens
de mer;

! Conférence technique maritime préparatoire, Genéve, 13-24 sept. 2004, Compte rendu n° 10,
p. 21.
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d) de faire figurer, dans le rapport qu'il doit établir en vue de la session maritime de la
Conférence internationale du Travail, conformément a I’ article 38, paragraphe 4 b), du
Réglement de la Conférence, le texte de toutes les nouvelles dispositions en question,
ainsi qu’un résumé des avis que les mandants lui auront communiqués.

4. Le Conseil d'administration du BIT a approuvé les demandes de la CTMP lors de sa
291° session (novembre 2004).

5. Le présent document contient des notes sur chacune des questions non résolues en vue de
la réunion des mandants évoquée au paragraphe a) de la résolution ci-dessus. La réunion
est prévue pour avril 2005. Le document se réféere au projet de convention figurant dans le
Compte rendu des travaux de la Conférence: (n° 7(Rev.)). Les libellés encore non aboutis
se trouvent dans le projet recommandé (document PTM C/04/01). Des commentaires sur ce
projet figurent dans le document PTM C/04/02.

6. Les notes répondent a la demande d'informations et d'explications, formulée au
paragraphe b) de la résolution. Tenant compte du contexte et notamment des discussions
antérieures, ces notes tentent également de fournir une base de discussion a la réunion
d’avril 2005. Elles suggerent des libellés qui pourraient étre acceptables dans le cas des
dispositions qui sont jugées non controversees mais dont la CTMP n'a pas eu le temps de
discuter. Dans les autres cas, elles suggérent simplement des approches qui pourraient étre
envisagées en vue d' un consensus.

Notes sur les questions non résolues

Note 1. Article ll, paragraphe 4

Commentaire 3, point 6
Rapport de la commission 1 de la CTMP, Compte rendu n° 4(Rev.),
paragraphes 8, 9 et 24-45; voir aussi paragraphes 69-87

1. L’article Il contient une définition générale des termes utilisés a plusieurs reprises dans la
convention (paragraphe 1) ains qu’une indication du champ d application généra de la
convention (paragraphes 2 a 6). Ces définitions et les prescriptions relatives au champ
d’ application qui figurent dans les articles indiquent quelles personnes ou activités sont
normalement visées par la convention. En particulier, le projet de convention traite a
présent la question de |’ application en s appuyant sur des dispositions qui renvoient aux
définitions des gens de mer et des navires. La convention s appliquerait a tous les gens de
mer, selon la définition donnée au paragraphe 1 f), sauf disposition stipulant expressément
le contraire (paragraphe 2) dans d’ autres parties de la convention. Selon le paragraphe 4 de
I'article 1], la convention s appliquerait a tous les navires, sous réserve d'un certain
nombre de qualifications et d exceptions énoncées en différents points de I’article Il. La
premiére limitation de I'application & «tous les navires» résulte de la définition des
«navires» a l'articlell, paragraphe 1, ainéa i), qui n’inclut pas les navires naviguant
«exclusivement dans les eaux intérieures ou dans des eaux situées a I’intérieur ou au
proche voisinage d'eaux abritées ou de zones ou Sapplique une réglementation
portuaire» 2. De plus, les lignes introductives du paragraphe4 excluent (par voie de
conséquence) les navires qui ne sont pas «normalement affectés a la navigation maritime
commerciale». Deux autres exceptions sont pour I'instant spécifiées aux ainéas b) et c).

2 Cette définition est la méme que celle adoptée dans la Convention STCW al’article I1, ainéa g),
pour définir «bétiment de mer» (STCW, 1978, telle que modifiée).

2 PTMC-2005-02-0260-01-Fr.doc



Dans le projet recommandé, I’ alinéa a) du paragraphe 4 de I’ article |1 envisage I’ exclusion
des navires d’ une jauge brute inférieure a une certaine limite. La CTMP n'’ est pas parvenue
a un accord sur une telle exclusion. L’alinéa a donc été retiré du texte et fait partie des
questions restant a résoudre.

2. Les participants a la CTMP qui se sont déclarés favorables a une telle exclusion ont
préconisé d' exclure les navires de moins de 500 tonneaux de jauge brute. L es représentants
des armateurs ont approuvé cette proposition, de méme qu'un certain nombre de
représentants gouvernementaux qui ont fait valoir qu'il serait difficile a leur pays
d appliquer la convention a des navires plus petits. Certains ont également souligné que la
convention devrait étre compatible avec d autres conventions maritimes internationales
telle la Convention internationale de 1974 pour la sauvegarde de la vie humaine en mer
(SOLAYS), et plus particulierement ses dispositions relatives au systéme de certification et
d’inspection par I'Etat du port . Les représentants des gens de mer et plusieurs
représentants gouvernementaux ont jugé essentiel que les gens de mer soient protéges,
guelle que soit la taille du navire sur lequel ils naviguent. Il a éé souligné qu’un certain
nombre de dispositions du projet recommandé, par exemple celles relatives a la durée du
travail ou a1’ &ge minimum, ne sont pas liées au tonnage. Le paragraphe 4 de I’ article Il ne
devrait donc pas énoncer d’ exclusion a priori, étant entendu que des exclusions spécifiques
pourraient étre prévues dans différents titres de la convention. Certains des représentants
gouvernementaux ont jugé nécessaire d introduire des jauges limites dans les titres 3 et 5
de la convention énoncant des prescriptions relatives a la conception des navires et au
logement de I'équipage — en raison, également, du fardeau administratif que pourrait
représenter |’ inspection de tous les navires. Toutefois, dans le contexte du titre 5 (Respect
et mise en application des dispositions), les représentants des armateurs ont fait observer
gue, s les navires de faibles dimensions devaient étre inclus dans la convention et
assujettis a des inspections de I’ Etat du port, ils ne devraient pas étre exclus des avantages
de I’inspection et de la certification par |’ Etat du pavillon attestant, sauf preuve contraire,
de la conformité aux prescriptions. Le groupe gouvernemental a présenté une proposition
ayant pour effet d'introduire une certaine souplesse sous la forme d'une disposition
prévoyant une période d application graduelle pour les gouvernements qui ne seraient pas
en mesure de ratifier la convention si elle ne mentionnait pas une limitation & 500 tonneaux
de jauge brute. Les représentants des gens de mer ont estimé que, si une telle approche
était adoptée, il faudrait donner des exemples spécifiques de situations problématiques, au
lieu d’ adopter une limitation générale de 500 tonneaux de jauge brute, et il faudrait aussi
établir un lien avec la question de I'application aux navires qui n’effectuent pas des
voyages internationaux (voir plus loin Note 2) et indiquer le délai prévu pour cette
application graduelle.

3. Lors de I'examen des questions relatives a I'application, il faut se rappeler que la
convention du travail maritime sera une convention consolidée, qui réunira plus de
60 conventions et recommandations de I'OIT, dont certaines définissent leur champ

® Par exemple, la Convention SOLAS s applique uniquement aux navires qui effectuent des
voyages internationaux (régle 1 a)) et ne s applique pas, sauf stipulation contraire expresse, aux
«navires de charge d’une jauge brute inférieure a 500 tonneaux» (régle 3 a) ii)). Les prescriptions
des Codes ISM et ISPS au titre de la Convention SOLAS s appliquent a une vaste série de navires
d'une jauge brute supérieure a 500 tonneaux. La Convention MARPOL s applique a «tous les
navires» (annexe |, régle 2 1)) mais prévoit toutefois un tonnage limite dans les prescriptions
relatives au controle et a I'inspection. La Convention STCW s applique de maniere générale aux
«marins qui naviguent a bord de navires de mer»; toutefois, bon nombre des normes minima
relatives a la certification des compétences énoncent des prescriptions visant le travail a bord des
navires de plus de 500 tonneaux de jauge brute (a savair, laregle I1/1 et les dispositions connexes du
code, tableau A-l11/1), a I’exception des navires de cabotage de moins de 500 tonneaux de jauge
brute (régle 11/3).
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d’ application en se fondant sur des catégories particulieres de navires (définies par
exemple en fonction de leur taille ou de leur activité), tandis que d’ autres visent les gens de
mer en général ou un groupe particulier de gens de mer, habituellement en corrélation avec
une catégorie de navires ou une activité particuliere. Les dispositions générales
d’ application contiennent souvent une clause stipulant que le cadre général de |’ application
sera défini au niveau national, une approche qui par nature restreint |’uniformité
d application des normes lorsqu’elle est replacée dans un contexte mondia plutét que
national *. En principe, et conformément & la Constitution de I’ OIT, ainsi que le rappellele
préambule du projet de convention, le processus de consolidation ne devrait pas se traduire
par un amoindrissement de la protection assurée par les conventions de I’ OIT en vigueur.
De plus, a maintes reprises, on ainsisté sur I'importance d assurer une harmonisation avec
les systémes internationaux qui ont été élaborés pour d'autres aspects de I'industrie
maritime — par exemple le systeme de gestion de la sécurité des navires et les normes de
compétence des marins, deux aspects qui se rattachent aux normes relatives al’emploi des
gens de mer a bord des navires. Cela est particulierement pertinent au regard du systeme
tres détaillé de respect et de mise en application énoncé sous le titre 5 du projet de
convention, visant & mieux intégrer les normes du travail dans les systémes internationatix
de certification et d'inspection des navires actuellement prescrits par les conventions de
I’OMI et les mémorandums d’ entente sur e contréle des navires par I’ Etat du port.

. La référence au cours des débats de la CTMP & la nécessité ou possibilité d'inclure une
limitation de la taille des navires dans des prescriptions spécifiques de la convention
pourrait ouvrir la voie a un consensus puisqu’ elle permettrait d’ éviter I’ exclusion totale des
marins engagés a bord de certains navires de la protection assurée par la convention. En ce
qui concerne les prescriptions du titre 3 relatives au logement, en particulier, la CTMP a
adopté plusieurs dispositions aux termes desguelles certaines prescriptions ne
s appligueraient pas, ou des prescriptions différentes seraient applicables, ou des
dérogations seraient possibles dans le cas de navires d'une jauge brute inférieure a
3 000 tonneaux (de méme que pour certains types de navires tels que les navires a
passagers ou les navires «spéciaux»). Ainsi, la convention contient a présent, dans un de
ses titres, des dispositions spécifiques qui s appliquent ou non selon la dimension ou
I"activité du navire, indépendamment de toute limitation générale de la jauge. De plus, la
CTMP a adopté une disposition concernant |'application aux navires existants des
prescriptions du titre 3 relatives a la construction et a I’ équipement des navires (regle 3.1,

paragraphe 2).

. 1I'y alieu de penser que tous les mandants qui participent a I'éaboration du nouvel
instrument conviennent que tous les gens de mer, quelle que soit la taille du navire sur
lequel ils servent, devraient étre protégés par la nouvelle convention, dans la mesure ou
cela est rédlisable. Il y a également lieu de penser que la plupart, sinon la totalité des
mandants, considerent que beaucoup des dispositions de la convention, y compris, par
exemple, les principaes normes des titres 1 et 2, devraient étre incorporées alalégislation
nationale et faire I'objet de mesures raisonnables pour en assurer |’ application. Dans la
mesure ou ces hypothéses correspondent a la réalité, la solution consisterait a résoudre les
problemes soulevés par des dispositions spécifiques dans lesguelles I’inclusion de certains
navires risque de créer des difficultés, ainsi que cela a été fait dans une certaine mesure au
titre 3 (comme on |’a mentionné plus haut). Dans ce cas, le paragraphe 4 de I'article I

* Par exemple, la convention n° 147 s applique & 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 commerciales (art. 1, paragr. 1). Toutefois, «la Iégidation nationale déterminera
quand un navire sera réputé navire de mer aux fins de la présente convention» (art. 1, paragr. 2). Ces
dispositions sont suivies, aux paragraphes 3 et 4, par des inclusions et exclusions visant notamment
les «navires de faible tonnage».
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pourrait étre laissé en |’ état (avec une renumerotation des alinéas b) et €)), sous réserve que
soient gjoutés les termes suivants, indiqués ci-apres en caractéres gras, pour permettre des
exclusions spécifiques dans |e reste de la convention:

4. Sauf disposition stipulant expressément le contraire, la présente convention
s'applique a tous les navires appartenant a des entités publiques ou privées, normalement
affectés ala navigation maritime commerciale, al’ exception:

a) desnavires affectés ala péche ou a une activité analogue;

b) desnavires de construction traditionnelle tels que les boutres et les jonques.

6. Quant au fardeau administratif évoqué par certains représentants gouvernementaux pour le
cas ou il serait nécessaire d’inspecter aussi les navires de faible tonnage, il pourrait étre
utile de veérifier s'il existe une mgorité de gouvernements considérant que de telles
inspections pourraient leur causer de graves difficultés. 1l pourrait étre utile, également,
d établir si les difficultés sont liées aux colts potentiels pour les gouvernements ou les
armateurs dans le cas ou le systéme de certification s appliquerait a tous les navires par
opposition ala question plus générale de laresponsabilité de |’ Etat du pavillon d' adopter et
d appliquer lalégidation. Si les dispositions du titre 5 posent probleme, la solution pourrait
étre d'inclure dans le titre 5 des dispositions excluant du systéme de certification les
navires d' une jauge brute inférieure a 500 tonneaux, tout en exigeant que ces navires soient
soumis a des inspections ponctuelles, lorsqu’il existe de bonnes raisons de penser qu’'un
navire présente de graves défauts de conformité aux normes de la convention, ou en cas de
plainte de non-conformité de la part des gens de mer concernés ou de leurs organisations
représentatives. S I'on adoptait une limitation a 500 tonneaux de jauge brute dans les
parties pertinentes du titre 5, on pourrait éventuellement agjouter un paragraphe a la
regle3.1 (Logement et loisirs), dont le libellé serait plus ou moins le suivant: «Les
prescriptions énoncées dans le code en application de la présente régle ne s appliquent pas
aux navires d'une jauge brute inférieure a 500 tonneaux.» Avec ce libell€, seul le principe
général énoncé au paragraphe 1 de larégle serait applicable a ces navires.

7. Si, toutefois, certains gouvernements considérent encore que |’ application de la convention
a des navires de moins de 500 tonneaux de jauge brute pose un probléme de nature
générale qui ne saurait étre résolu par des exclusions dans des dispositions spécifiques, il
serait utile que ces gouvernements fournissent des informations sur la nature précise du
probléme. Si, de maniere générale, il est estimé gue les pays en question auraient besoin
d’un certain temps pour surmonter le probléme, on pourrait peut-étre gjouter un paragraphe
al’article I, dans le sens de la disposition de souplesse évoquée dans la note suivante, qui
autoriserait ces pays a exclure certains navires pour une période définie et sous réserve de
conditions appropriées.

Note 2. Article Il, paragraphe 6

Commentaire 3, points 9-11
Rapport de la commission 1 de la CTMP, Compte rendu n° 4(Rev.),
paragraphes 69-87

1. Laquestion que pose le paragraphe 6 de I’ article Il du projet recommandé est étroitement
liée a celle des navires de faible tonnage, dont il est question ci-dessus a la Note 1. Aussi
pourrait-il étre nécessaire d’ examiner ces deux questions simultanément. Le paragraphe 6
permettrait & un Membre d exclure du champ d’ application de la convention «les navires
ne naviguant pas hors de ses eaux territoriales», sous réserve de consultations avec les
organisations d' armateurs et de gens de mer intéressées et sous réserve auss que les droits
fondamentaux des gens de mer soient protégés par la Iégislation nationale. Ce paragraphe
tente de concilier |a nécessité que les gens de mer engagés sur des navires ne naviguant pas
hors des eaux territoriales aient droit a une protection semblable, et les problémes pratiques
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gue pourraient rencontrer certains Membres s la convention s appliquait a tous les navires
aujourd’ hui inscrits sur leurs registres d’ immatricul ation.

. Durant laCTMP, il aété dit que toutes les conventions maritimes de |’ OIT excluent de leur
champ d application les navires ne se déplacant que dans les eaux territoriales, par
référence soit aux «navires de mer» (voir note de bas de page 4), soit aux navires
pratiquant «la navigation maritime». Toutefois, s'il s'agit d'un navire «de mer», selon la
définition qui en est donnée par lalégislation nationale, il sera couvert par les conventions,
méme s'il n'est affecté qu’'a des activités commerciaes de cabotage ou dans la limite des
eaux territoriales. Les représentants des armateurs et de la plupart des gouvernements ont
estimé que I'inclusion dans la convention dune disposition semblable a celle du
paragraphe 6 du projet recommandé était essentielle pour atteindre I’ objectif d'une large
ratification. 1l a été dit que I’ expression «voyages internationaux» est déja bien comprise et
appliquée dans la mesure ou elle est utilisée depuis un certain temps en application de la
Convention SOLAS®. La principale objection des représentants des gens de mer concerne
I'inclusion, dans les articles, d’ une disposition de nature a exclure du champ d' application
de la convention un grand nombre de gens de mer. Selon eux, la notion de navigation
«hors des eaux territoriales» ou de «voyages internationalix» pose dans certains cas des
problémes de définition et souléve également des questions telles que cedle de savoir
comment, si une telle exclusion était adoptée, la |égidation nationale pourrait assurer la
protection des droits des marins exclus. Cela dit, les gens de mer ont reconnu que
I"application de la convention aux navires ne naviguant qu’en eaux territoriales pourrait
créer de sérieux problémes a certains pays et qu'il faudrait & certains d' entre eux des
années pour les surmonter. 1l a été reconnu qu’il convient de trouver un juste équilibre
entre la nécessité de garantir les droits de tous les gens de mer et celle de ménager une
certaine souplesse. Une suggestion avanceée par les représentants des gens de mer, pour le
cas ou I’on inclurait une disposition dans I’ esprit du paragraphe 6, serait de définir avec
précision la notion de navigation territoriale et peut-étre auss de limiter I’ exclusion aux
navires de moins de 500 tonneaux de jauge brute engagés exclusivement dans ce type de
navigation. La CTMP a constitué un groupe de travail tripartite qui, ayant éudié de
maniere assez approfondie la formulation d’ une éventuelle clause de souplesse, n'a pas été
en mesure de parvenir & un consensus sur les critéres spécifiques autorisant le recours a
unetelle clause.

. L’approche de laCTMP, consistant arechercher le plus vaste champ d’ application possible
tout en conservant une certaine souplesse, correspond tout afait al’ esprit de I’ Organisation
internationale du Travail et a |’ approche adoptée dans I’ actuel projet de convention. Les
conventions internationales du travail tendent a assurer la plus vaste protection possible
des travailleurs partout ou s exerce la compétence des Etats Membres qui les ratifient. En
méme temps, |’un des objectifs du processus de consolidation est de tenter d’ encourager
une large ratification (sans amoindrir pour autant les normes en vigueur). L’ élaboration de
mécani smes de nature a encourager les Etats Membres aratifier les instruments, de fagon a
favoriser la progression vers la conformité aux normes lorsqu’elle n’est pas possible dans
I'immédiat, constitue un trait caractéristique important de I'approche de I'OIT. Dans
certaines circonstances, la souplesse est d'ailleurs une exigence congtitutionnelle: la
Congtitution de I'OIT (au paragraphe 3 de I'article 19) dispose qu’«en formant une
convention ou une recommandation d’ une application générale, la Conférence devra avoir

® Voir note de bas de page 3. Dans |a disposition en question, les mots «ships that do not undertake
international voyages» sont rendus par «navires ne naviguant pas hors des eaux territoriales». On
notera gque le texte du projet de convention de I’ OIT concernant le travail dans le secteur de la péche
utilise la phrase «navires de péche qui entreprennent un voyage international»: voir Le travail dans
le secteur de la péche, rapport V(1), Conférence internationale du Travail, 93° session, Genéve,
2005.
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égard aux pays dans lesquels le climat, le développement incomplet de I’ organisation
industrielle ou d'autres circonstances particulieres rendent les conditions de I'industrie
essentiellement différentes, et elle aura a suggérer telles modifications qu’ elle considérerait
comme pouvant étre nécessaires pour répondre aux conditions propres a ces pays». |l
existe des clauses de souplesse dans plusieurs conventions de I'OIT: généraement, les
pays concernés sont autorisés, par une déclaration formulée aprés consultation des
organisations d'employeurs et de travailleurs intéressées, a «limiter initialement»
I"application de la disposition qui leur pose probléme. Ils sont tenus de prendre des
mesures pour surmonter le probleme en question et de communiquer au BIT des rapports
décrivant lesdites mesures, en vue de parvenir & appliquer la disposition visée dés qu'ils
seront & méme d'y parvenir. 1l existe par exemple une telle clause a I'article 5 de la
convention (N°138) sur I’dge minimum, 1973, de méme qu'aux points 9 a 12 des
concl uﬁsions proposées en vue d' une convention relative au travail dans le secteur de la
péche”.

4. SiI'’on décide d’ explorer la possibilité d’ une clause de souplesse, il est proposé d’ examiner
les éléments ci-apres susceptibles d'y étreinclus:

a) la disposition autoriserait certains Membres a faire une déclaration limitant
initialement |’ application de la convention aux «navires effectuant des voyages
internationaux» (SOLAS, chapitre |, partie A, régle 1 a));

b) «voyage international» serait défini comme «un voyage au départ d’un port ou un
terminal situé sur le territoire d’'un Membre vers un port ou un terminal situé hors de
ce territoire, ou inversement» (adaptation de larégle 1 d) de la partie A du chapitre |
de la Convention SOLAS), ceci principalement pour éviter toute interprétation selon
laquelle un voyage entre des Membres appartenant a une méme structure régionale
pourrait étre considéré comme un déplacement en eaux territoriales;

c) ladéclaration pourrait étre faite par tout Membre pour lequel la pleine application de
la convention serait impossible en raison du développement incomplet de son systeme
d’ inspection maritime ou de sa situation économique particuliere;

d) ladéclaration ne pourrait étre faite qu’ au moment de laratification de la convention et
devrait spécifier les problemes particuliers qui rendent impossible la pleine
application de la convention;

e) la déclaration ne pourrait étre faite qu'en consultation ou aprés consultation des
organisations d’ armateurs et de gens de mer intéressées (plusieurs gouvernements ont
exprimé leur préférence pour I’ expression «apres consultation»);

f) les «organisations intéressées» Sentendraient des organisations représentant,
respectivement, les armateurs des navires qui n'entreprennent pas de voyages
internationaux et les gens de mer travaillant a bord de ces navires,

g) un Etat Membre qui fait cette déclaration doit veiller a la protection des droits en
matiere d’emploi et droits sociaux des gens de mer intéressés, conformément aux
paragraphes1 a4 del’article IV:

® Voir Compte rendu provisoire n° 21, Conférence internationale du Travail, 92° session, Genéve,
2004. Voir aussi: Le travail dans le secteur de la péche, rapport V (1), Conférence internationale du
Travail, 93° session, 2005, incluant e projet de convention relative au travail dans le secteur de la
péche (art. 3 et 4).
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i) conformément aux prescriptions de la convention, dans toute la mesure possible,
compte tenu des problémes particuliersjustifiant la déclaration, et

ii)  d'une maniére qui respecte les droits fondamentaux énoncés aux alinéas a) a d)
del’articlelll;

h) I'Etat Membre serait tenu de réexaminer la situation au moins une fois par an et, aprés
consultation des organisations d’ armateurs et de gens de mer intéressées, de prendre
de nouvelles mesures afin d'éargir le champ d application de la convention, par
I’augmentation du nombre de prescriptions observées et des catégories de navires
Visées;

i) les rapports présentés par le Membre au titre de I'article 22 de la Congtitution de
I’OIT devraient indiquer les mesures mises en cauvre et les progres réalisés en vue de
surmonter les problemes a |’ origine de la déclaration et d'étendre I’ application des
prescriptions de la convention a1’ ensemble des gens de mer intéresseés.

5. Il existe d autres approches qui pourraient étre acceptables et probablement plus simples et
gu'il conviendrait d’ envisager en priorité afin d’ établir avec certitude la réelle nécessité
d' un tel mécanisme de souplesse. Si les probléemes ne concernent que quelques aspects
spécifiques du projet de convention, il pourrait suffire d'inclure, dans une régle ou une
norme, une disposition qui limiterait le champ d’ application aux navires qui entreprennent
des voyages internationaux ou exclurait les navires naviguant exclusivement dans les eaux
territoriales. De fait, dans certaines parties du projet de convention, il existe dga des
dispositions spécifiques relatives a I'application des prescriptions aux navires affectés
seulement & «des trgjets domestiqgues» ou qui naviguent «dans la limite des eaux
territoriales» *. Qui plus est, s la plupart des navires de cette catégorie peuvent étre
considérés comme de petits navires, le probléme pourrait ére résolu s I’on décidait de
limiter la jauge brute des navires auxquels s appligue la convention, soit par une
disposition d’application générale énoncée dans les articles, soit par des dispositions
figurant dans des régles ou normes spécifiques.

Note 3. Article VIII, paragraphe 3

Commentaire 8
Rapport de la commission 1 de la CTMP, Compte rendu n° 4(Rev.),
paragraphes 133-144

1. Pour cequi est del’article VIII, la question a examiner est celle du nombre de ratifications
nécessaires pour I'entrée en vigueur de la convention. Tel que libellé actudlement, le
paragraphe 3 exige que I'instrument soit ratifié par un certain nombre de Membres,
représentant au total un certain pourcentage du tonnage brut mondial. Trois questions sont
restées en suspens. a) quel doit étre le nombre minimal de ratifications? Quel devrait étre
le pourcentage du tonnage requis? Devrait-il s agir du pourcentage; de la flotte marchande
mondiale ou du tonnage total que représentent les navires battant pavillon des Etats
Membres de I’OIT? Le projet recommandé proposait deux options: dix Membres
représentant 25 pour cent du tonnage brut de la flotte marchande mondiale, formule

" Norme A2.1, paragr. 2: «Lorsque le contrat d’ engagement maritime et les conventions collectives
applicables ne sont pas en anglais, les documents suivants doivent aussi étre tenus a disposition en
anglais (sauf sur les navires affectés seulement a des trajets domestiques).» Norme A5.1.3,
paragr. 14: «L’obligation relative a la production d'une traduction en anglais, mentionnée aux
paragraphes 12 et 13, ne concerne pas les navires engagés dans des activités commerciales dans la
limite des eaux territoriales.»
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utilisée dans la convention (nN° 147) sur la marine marchande (normes minima), 1976, ou
25 Membres représentant au total 50 pour cent du tonnage brut de la flotte marchande
mondiale, comme dans |la Convention SOLAS de |’ OMI, de 1974.

2. A la CTMP, les représentants des armateurs et les représentants de la plupart des
gouvernements ont privilégié I’ approche SOLAS, soit 25 Membres et une part de 50 pour
cent du tonnage brut mondial. Les représentants des gens de mer ont suggéré 30 Membres
représentant au total 33 pour cent du tonnage brut mondial, en déduisant éventuellement le
tonnage des Etats non Membres de I'OIT. Les armateurs se sont dits préts a accepter le
nombre minimum de 30 Membres ayant ratifié la convention, mais souhaitaient que soit
maintenue la proportion de 50 pour cent du tonnage brut mondial. La principale
justification du pourcentage de 50 pour cent, selon ce qui a été indiqué par les
représentants des armateurs et |es représentants de certains gouvernements, est |’ existence,
dans la convention, d'une disposition interdisant un traitement plus favorable
(paragraphe 7 de I'article V): s agissant du contréle par I' Etat du port, les navires faisant
escale dans un port d'un Etat Membre ayant ratifié la convention seraient couverts par
celle-ci, quand bien méme I’ Etat du pavillon ne I’aurait pas ratifiée. Si cette justification
était jugée fondée, ce serait probablement le tonnage brut «mondial» qui serait retenu, dans
la mesure ou la convention, du fait du contrdle par |’ Etat du port, s appliquerait aussi aux
navires d’ Etats non Membresde I’ OIT. I a également été suggéré de tenir compte aussi du
nombre de gens de mer ou du nombre d’ Etats fournisseurs de main-d’ oauvre.

3. |l pourrait étre utile, aux fins du présent débat, d’ envisager un exemple en se référant au
tableau qui figure a I’annexe A des présentes notes. Ce tableau, qui utilise des données
tirées de World Fleet Statistics (2003) 8, comprend une troisiéme colonne qui indique la
part de chague pays ou territoire dans le tonnage brut de la flotte marchande mondiale et
une quatriéme colonne qui indique la part de chaque pays ou territoire apres déduction du
tonnage brut des navires d Etats non Membres de I'OIT ou dont I'immatriculation est
inconnue. Les six Membres de I’ OIT dotés du plus fort tonnage (y inclus les territoires ou
régions sous leur souveraineté) représentent plus de 50 pour cent du tonnage de la flotte
marchande mondiale. Il suffirait que ces quelques pays ratifient immédiatement la
convention pour que son entrée en vigueur devienne effective mais avec un tres faible taux
de ratifications. A I’ opposé, si ces six pays ne ratifient pas la convention, laratification des
quelque 140 autres Etats Membres de I'OIT figurant sur la liste ne suffira pas a donner
effet & la convention. La solution pourrait consister a utiliser un systéme de pondération
gui tienne compte du tonnage détenu par chaque Membre, a I’exemple de la convention
n°180, qui prescrit la ratification par cing Membres pour I’entrée en vigueur de la
convention, dont trois Membres dotés d'une flotte marchande d’au moins un million de
tonneaux de jauge brute. La suggestion de tenir compte également du nombre de gens de
mer ou des pays qui les fournissent pourrait ére plus difficile a mettre en cauvre, compte
tenu du manque de statistiques officielles fiables au niveau mondial. L’ article V111 pourrait
toutefois renvoyer a une liste (qui serait annexée a la convention) de pays réputés les plus
importants en termes de fourniture de main-d’ cauvre pour la marine marchande. Compte
tenu de |’ observation relative a la disposition interdisant un traitement plus favorable et de
la suggestion (conforme a cette observation) de fixer a 30 le nombre d Etats Membres
ratifiant la convention, le paragraphe 3 del’ article VIII pourrait se lire comme suit:

3. Elle entrera en vigueur douze mois apres la date a laquelle auront été enregistrés les
instruments de ratification d’ au moins 30 Membres, dont la moitié au moins des M embres

8 publication annuelle de Lloyd's Register-Fairplay. Le tableau présente la composition de la flotte
marchande (navires de mer automoteurs de plus de 100 tonneaux de jauge brute), au 31 décembre
2003.
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dotés d’'une flotte représentant au moins [un] pour cent du tonnage brut de la flotte
marchande mondiale.

En outre, lelibellé suivant pourrait éventuellement étre gjouté alafin du paragraphe:

et au moins la moitié du nombre des M embres fournisseurs de main-d’ cauvre a la
marine marchande répertoriésdans|’annexe ... ala présente convention.

Note 4. Article XIV, paragraphe 5

Commentaire 12, point 2
Rapport de la commission 1 de la CTMP, Compte rendu n° 4(Rev.),
paragraphes 167-169

1. L’article XIV définit la procédure d’amendement de la convention conformément aux

procédures aujourd’ hui suivies pour la révision des conventions internationales du travail,
asavoir laratification expresse des amendements adoptés par la Conférence internationale
du Travail. Le paragraphe 5 de I'article visé porte sur le nombre de ratifications requises
pour qu’un amendement soit réputé avoir été accepté et entre ainsi en vigueur douze mois
plus tard pour les Membres qui ont dgaratifié I’ amendement (voir paragraphe 6).

2. A la CTMP, les représentants des armateurs et les représentants des gens de mer se sont

déclarés favorables a la ratification des amendements par 12 Membres représentant au total
12,5 pour cent du tonnage brut de la flotte marchande mondiale, étant entendu que la
décision sur ce point dépendrait de ce qui serait décidé pour I'article XVI1II a propos de
I’ entrée en vigueur de la convention elle-méme (voir Note précédente). Selon I'indication
donnée par les armateurs et les gens de mer — qui N’ a été contestée par aucun représentant
gouvernemental —, les chiffres seraient a peu prés équivalents ala moitié du nombre requis
pour |’ entrée en vigueur de la convention.

Note 5. Article XV, paragraphe 2

Commentaire 13, point 5
Rapport de la commission 1 de la CTMP, Compte rendu n° 4(Rev.),
paragraphes 170 et 171

1. L’article XV définit la procédure d’ amendement simplifiée, qui pourrait étre appliquée aux

dispositions du code, sauf stipulation contraire. La procédure débute — aux termes du
paragraphe 2 — avec la proposition d’ un amendement spécifique soumise par le groupe des
armateurs ou par le groupe des gens de mer de la commission tripartite spéciale ou par le
gouvernement d’un Etat Membre de I’ OIT, sous réserve que I’amendement ait été proposé
ou soit appuyé par un nombre minimum de gouvernements ayant ratifié la nouvelle
convention (ou soit appuyé par |’ un des deux autres groupes). La question non résolue dans
le projet de convention concerne le nombre requis de gouvernements (ayant proposé ou
appuyant I’amendement). Dans |e projet recommandé, il éait suggéré de fixer ce nombre &
dix — soit 1+9 si le gouvernement qui propose I’ amendement aratifié la convention et 1+10
dansle cas contraire.

2. A 1aCTMP, les représentants des armateurs et des gens de mer ont approuvé le nombre de

dix gouvernements. Les représentants gouvernementaux ont laissé entendre que ce nombre
pourrait étre excessif.

. La question appelle deux observations principales. Premiérement, il faut que les

propositions aient un certain poids avant d’ ére soumises, compte tenu du temps et du co(t
gue représentent leur examen initial, leur traduction et leur distribution a tous les Membres
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de I’ Organisation — qui auront chacun la possibilité de soumettre des commentaires sur ces
propositions — puis leur discussion au sein d’ une commission composée des représentants
des gouvernements ayant ratifié la convention et des représentants des armateurs et des
gens de mer. La commission pourrait méme devoir étre convoquée pour I’ examen d’une
seule proposition. Deuxiemement, certains gouvernements pourraient rencontrer des
difficultés pratiques pour coordonner leurs idées ou positions et obtenir ensuite |’ appui
nécessaire. On peut supposer que tout gouvernement ayant I’'intention de proposer un
amendement souhaite en tout éat de cause consulter dautres gouvernements, en
particulier ceux qui ont leur mot a dire quant a I’adoption initiale de I’amendement
— autrement dit les gouvernements qui ont ratifié la convention — de fagon a s assurer un
appui suffisant. Une question que les gouvernements pourraient peut-étre se poser est de
savoir quelle est I'ampleur de I"appui qui leur est nécessaire de la part des gouvernements
qui ont ratifié la convention, de fagon & apprécier s'il vaut la peine de poursuivre la
procédure de proposition. IIs pourraient aors juger s le nombre dix est approprié ou Sl
conviendrait de proposer un nombre inférieur pour inclusion au paragraphe 2 de
I"article XV.

Note 6. Article XV, paragraphe 7

Commentaire 13, point 9
Rapport de la commission 1 de la CTMP, Compte rendu n° 4(Rev.),
paragraphes 172-174

1. Le paragraphe 7 de I’article XV traite du nombre nécessaire de Membres ayant exprimé
leur désaccord pour faire obstacle a I’ entrée en vigueur d’un amendement dans le cadre de
la procédure simplifiée. Dans le projet recommandg, il était proposé que I’ amendement soit
réputé rejeté s plus d'un tiers des Membres ayant ratifié la convention et représentant
50 pour cent au moins du tonnage brut de la flotte marchande mondiale exprimaient
formellement leur désaccord. A la CTMP, les représentants des armateurs et des gens de
mer ont jugé ces chiffres adéquats. Toutefois, a I'instar de la procédure expresse
d amendement énoncée a |'article XIV, la décision dépendra des chiffres retenus a
I"article VIII pour I’ entrée en vigueur de la convention.

2. Une erreur de rédaction a éé relevée au paragraphe 7 de l'article XV du projet
recommandé. Si un amendement est réputé accepté sauf désaccord d’un tiers des Membres
ayant ratifié la convention et représentant 50 pour cent au moins du tonnage brut de la
flotte marchande mondiale, il devient presque impossible dans la pratique de rejeter un
amendement au cours des premiers stades de la convention, quand la flotte totae des
Membres ayant ratifié la convention ne représentera que 50 pour cent du tonnage mondial,
voire moins (selon la solution qui sera adoptée pour I'article VIII — voir plus haut Note 3).
Il faudrait gjouter les termes «soit» et «soit» pour que la formulation soit compatible avec
les dispositions correspondantes des conventions de I’OMI, sur lesquelles se fonde
I"article XV (dans la mesure ou cela est compatible avec la vocation de I'OIT). En vertu
des dispositions de I'OMI °, il existe deux situations distinctes dans lesquelles un
amendement ne sera pas réputé accepté: lorsque des objections sont formul ées soit par plus
d'un tiers des parties a la convention, soit par un nombre indéfini de parties dés lors
gu’ elles représentent au total au moins 50 pour cent du tonnage brut de la flotte marchande
mondiale.

°Voir par exemple’article V111 b) vi) 2) dela Convention SOLAS.
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3. En conséguence, sachant qu’'une décision concernant le paragraphe 7 de I'article XV
pourrait dépendre de la solution adoptée pour I’ article V11, il est suggéré que la discussion
se fonde sur e libellé suivant:

7. Un amendement adopté par la Conférence est réputé avoir été accepté sauf si, avant
lafin du délai prescrit, soit plus[d'un tiers] des Membres ayant ratifié la convention, soit des
Membres ayant ratifié la convention et représentant au total [50 pour cent] au moins du
tonnage brut de la flotte marchande [mondial €] expriment formellement leur désaccord aupres
du Directeur général.

Note 7. Titre 4, norme A4.2, paragraphe 1 a) et b)

Commentaire 31
Rapport de la commission 3 de la CTMP, Compte rendu n° 6(Rev.),
paragraphes 90 et 91; 100-117

1. Lanorme A4.2 traite de la responsabilité des armateurs d’ assurer ce qui a été décrit comme
une protection financiére «a court terme» en cas de maladie ou d' accident des gens de mer.
Les dispositions de larégle 4.2, ains que celles de la norme A4.2 et du principe directeur
B4.2 qui s'y rattachent, font partie du systéme généra de protection sociale et de bien-étre
défini au titre 4 et «complétent», selon laformule utilisée pour les décrire, en particulier les
dispositions de la regle 4.1 relative aux soins médicaux et de la régle 4.5 relative a la
securité sociale (voir norme A4.5, paragraphe 1). Les dispositions de laregle 4.2 et de la
norme A4.2 auraient pour effet de réviser la convention (n° 55) sur les obligations de
I”armateur en cas de maladie ou d’accident des gens de mer, 1936, et les articles 14 et 15
de la convention (n° 165) sur la sécurité sociale des gens de mer (révisée), 1987. Le
paragraphe 1 de la norme A4.2 énonce, dans ses quatre alinéas, les normes minimales
régissant |’ exercice de la responsabilité des armateurs en matiere de protection de la santé
et de soins médicaux pour tous les gens de mer travaillant a bord de leurs navires.
Toutefais, il 'y a pas eu d’ accord sur les dinéas a) et b), qui précisent les principaux
aspects de cette responsabilité.

2. L'dinéa a) du paragraphe 1 de la norme A4.2 du projet recommandé souléve
essentiellement deux questions. L'une est de définir la période durant laquelle les
armateurs sont tenus d’ assurer une protection de la santé et des soins médicaux; aux termes
du projet recommandé, cette période débuterait a la date stipulée pour le commencement
du service. En ce qui concerne la fin de cette période, deux possibilités ont été proposées
entre crochets. soit la date alaguelle les marins sont censés avoir été diment rapatriés, soit
la date d' expiration de I’ engagement. La deuxiéme question atrait aux problémes de santé
dont les symptémes pourraient se manifester beaucoup plus tard mais dont I’ origine
pourrait étre attribuée a une maladie ou a un accident durant la période considérée; a cet
égard, le projet recommandé se référe aux maladies et accidents des gens de mer «résultant
de leur emploi entre ces deux dates».

3. Dans une certaine mesure, le libellé de I'ainéa a) est déterminé par la régle
correspondante, a laquelle les dispositions de la norme doivent se conformer. Cette regle
(4.2) afait I’ objet de discussions détaillées ala CTMP. Ladiscussion du paragraphe 1 dela
régle a principa ement porté sur I’ é&endue de la responsabilité des armateurs pour ce qui est
d’ assurer une protection aux gens de mer, et sur les aspects de I'alinéa a) du paragraphe 1
de la norme susvisée. Les discussions ont notamment fait ressortir la diversité des
situations en matiere d’emploi d'un pays a I'autre. Certains marins sont titulaires de
contrats de travail qui s éendent sur plusieurs décennies, tandis que d autres ne sont
employés gque pour de bréves périodes et par de multiples armateurs. Le texte finalement
adopté est libellé comme suit:
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1. Tout Membre veille a ce que des dispositions conformes au code soient appliquées a
bord des navires qui battent son pavillon pour assurer aux gens de mer travaillant a bord de ces
navires le droit a une assistance et a un soutien matériels de la part de |I’armateur pour faire
face aux conségquences financieres des maladies, accidents ou décés survenant pendant le
service des gens de mer dans le cadre d’ un contrat d’ engagement maritime ou résultant de leur
emploi dans le cadre de ce contrat.

4. Avant |’adoption des mots «ou résultant de leur emploi dans le cadre de ce contrat», le
comité de rédaction a éé prié de revoir le texte afin de «veiller a ce que la formulation
actuelle reflete I’ opinion de la commission. Selon celle-ci, le texte devrait garantir que les
conséguences financiéres de la maladie, de I’accident ou du déces d’un marin soient
limitées aux consequences qui résultent de I’emploi & bord du navire ou lui sont liées ou
gui surviennent lorsque le marin voyage a destination du navire ou en revient.»
(paragraphe 89, Compte rendu n° 6(Rev.)). L’avis du comité de rédaction est énoncé au
paragraphe 90 du rapport. 1l indique que le paragraphe 1 semblerait conforme aux vues de
la commission si |I’on gjoutait une nouvelle disposition avant le paragraphe 1, en vue de
définir la notion de «service des gens de mer dans le cadre d' un contrat d’ engagement
maritime» aux fins de la régle. Le comité de rédaction a aussi proposé le libellé de cette
éventuelle nouvelle disposition. Les représentants des armateurs ont marqué leur désaccord
sur certains ééments de la définition proposée et ont déclaré préférer conserver le
paragraphe 1 delarégleen |’ état.

5. Ledébat qui asuivi apropos du paragraphe 1 de la norme A4.2 a porté principalement sur
la relation entre les travaux de la CTMP et ceux du Groupe de travail ad hoc mixte
OMI/OIT d'experts sur la responsabilité et I'indemnisation pour les créances en cas de
déces, de lésions corporelles et d abandon des gens de mer. Ce groupe a pour tache
d’ élaborer «des solutions durables a long terme pour traiter les problemes de la garantie
financiére eu égard aI’indemnisation en cas de mort ou de Iésions corporelles, en laissant
de coté pour I'instant la question de savoir si de telles dispositions devraient avoir ou non
un caractére contraignant» . Les travaux de ce groupe sont toujours en cours et pourraient
ne pas s achever a temps pour la session maritime de la Conférence internationale du
Travail. Or les questions restant a résoudre aux ainéas a) et b) du paragraphe 1, qui
dispose que les armateurs doivent prendre a leur charge la couverture d’ assurance requise
pour garantir une indemnité en cas de déces ou d'incapacité de longue durée des gens de
mer, sont apparemment liées aux activités du groupe de travail OMI/OIT. Le groupe de
travail est censé examiner & la fois la garantie de sécurité et la période de couverture
applicable aux fins d’ assurer une sécurité financiere en cas de déces, de |ésions corporelles
ou dabandon des gens de mer. Les représentants des armateurs ont déclaré préférer
conserver les alinéas a) et b) existants, en maintenant les crochets et les libellés qu'ils
contiennent, en attendant les résultats du groupe de travail. La commission dela CTMP est
convenue de laisser les dispositions visées entre crochets pour I'instant. Toutefois, comme
suite a la décision de la CTMP de retirer tous les passages du projet de convention restés
entre crochets a la fin de ses travaux, les deux ainéas n’ont pas été maintenus et font
désormais partie des questions non résol ues.

6. Aux termes de la résolution pertinente de la CTMP, la réunion du mois d’avril a pour
finalité d'aider «le Bureau a formuler d’une fagcon acceptable par tous les dispositions
précédemment placées entre crochets qui n’'ont pas fait I’ objet d’un accord». Toutefois,
dans ce cas particulier, il faudra que chacun ait soin d’ éviter toute proposition susceptible
de compromettre la progression ou préuger des résultats des discussions en cours au sein

19 OMI: Provision of financial security: (i) Progress report on the work of the Joint IMO/ILO Ad
Hoc Expert Working Group on Liability and Compensation regarding Claims for Death, Personal
Injury and Abandonment of Seafarers, doc. LEG 89/6/1, 21 sept. 2004, paragr. 3.

PTMC-2005-02-0260-01-Fr.doc 13



du Groupe de travail ad hoc mixte OMI/OIT d’ experts. Sous cette réserve, il est préférable
de parvenir a un accord sur un libellé approprié avant la Conférence internationale du
Travail, en gardant a I’ esprit que les travaux en cours au sein du groupe de travail mixte
pourraient ne pas étre achevés d'ici l1a. A cet égard, on notera que la CTMP a éé en mesure
de parvenir a un accord sur la question de la responsabilité et d’ adopter un libellé pour le
paragraphe 1 de larégle 4.2, qui fait obligation aux Etats du pavillon de veiller a ce que
des dispositions «conformes au code» soient appliquées a bord des navires qui battent leur
pavillon pour assurer aux gens de mer travaillant a bord de ces navires |’ exercice de ces
droits. Cette prescription définit également un cadre général qui fixe alafoisle contenu et
les périodes d'exercice desdits droits puisqu’ elle se référe a des événements survenant
«pendant le service des gens de mer dans le cadre d' un contrat d’ engagement maritime» ou
«résultant de leur emploi dans le cadre de ce contrat». En |’ état, le paragraphe 1 de la
norme A4.2 stipule qu’une |égislation doit étre adoptée au niveau national pour assurer
I"application de normes minimales. Afin de fournir des orientations aux Membres et de
favoriser une plus grande uniformité quant ala nature des mesures «conformes au code», il
est préférable que la norme contienne des dispositions traitant les deux aspects du texte
non résolul.

. Pour ce qui est de I'alinéa a) du paragraphe 1, une possibilité dans ce contexte serait

d’ adopter une approche minimaliste, suivant de pres le libellé de la horme qui existe a
présent dans la convention. Dans ce type d'approche, il pourrait étre nécessaire de
s appuyer sur I'utilisation, a un stade précoce, de la procédure d’ amendement simplifiée
pour adapter la norme, si nécessaire, de fagon a refléter les conclusions qui résulteront en
temps utile des travaux du groupe de travail OMI/OIT. Il convient de rappeler que, dansle
projet recommandé, deux parties seulement du paragraphe 1 a) de la norme étaient entre
crochets. Ces parties renvoient a deux questions. La premiére est de décider s'il convient
de maintenir la formulation contenue dans la convention (n° 55) sur les obligations de
I’armateur en cas de maladie ou d’ accident des gens de mer, 1936, laquelle détermine le
début et la fin de la période durant laquelle I'armateur est tenu d assurer une protection.
L’alinéa a) du paragraphe 1 de I article 2 de ladite convention détermine la période en ces
termes; «la date stipulée dans le contrat d’engagement pour le commencement du service
et I'expiration de I’ engagement». L’ autre question arégler al’ainéa a) du paragraphe 1 a
trait ala prise en charge des maladies et accidents «résultant de leur emploi». Ce libellé a
été adopté par la CTMP a la régle 4.2, et ne peut donc plus étre considéré comme une
question non résolue puisgue les dispositions énoncées par une régle doivent se refléter
dans la norme correspondante.

. Une autre option serait d’'envisager la possibilité de parvenir & un accord sur une autre

formulation. A cet égard, pour ce qui est de I’alinéa a) du paragraphe 1, on aura noté que
le projet recommandé propose une deuxieme formulation, qui fixerait la fin de la période
de protection ala date alagquelle les gens de mer sont censés avoir éé diment rapatriés. De
plus, les représentants des armateurs ont soumis ala CTMP une proposition d’ amendement
visant I'alinéa @) du paragraphe 1, qui n'était pas recevable dans le contexte ou cette
proposition a été présentée, mais pourrait étre utile dans le contexte actuel. Cette
proposition évoque «la période d engagement sur le navire, selon ce que prévoient la
législation nationale ou les conventions collectives> ™. Toute définition dans ce sens
devrait étre conforme au libellé correspondant de la régle 4.2. Les représentants des
armateurs ont également proposé un amendement au paragraphe 1 de la régle méme. Leur
proposition pourrait étre réputée partiellement recevable dans la mesure ou la plus grande
partie du texte de ce paragraphe n'était pas placée entre crochets dans le projet

1 Voir Recueil des amendements proposés au projet de convention du travail maritime consolidée,
2006, PTMC/2005/2, amendement 96 (C.3/D.36).
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recommandé. Une partie du libellé proposeé refléte la position de la commission al’ époque
(voir plus haut paragraphe 4). La proposition se lit comme suit:

Tout Membre veille a ce que des dispositions conformes au code soient appliquées a
bord des navires qui battent son pavillon pour que les armateurs assument la responsabilité
financiére des conséguences des maladies, accidents et déces survenant pendant e service des
gens de mer a bord, y compris pendant les permissions a terre, et pendant les voyages liés a
I’embarquement ou au débarquement. Cette responsabilité devrait étre assumée dans tous les
cas, &21211‘ lorsque la maladie ou I'accident a été provoqué par la faute intentionnelle du
marin =,

9. Pour ce qui est de I'alinéa b) du paragraphe 1 de la norme A4.2, la totdité de ce
paragraphe, qui portait sur plusieurs points différents, était placée entre crochets dans le
projet recommandé. L’'un de ces points a trait a la prise en charge de la couverture
d’ assurance requise pour garantir une indemnité en cas de décés ou d' incapacité de longue
durée. Un deuxieme point porte sur la question de savoir si I’indemnité doit étre fixée par
la légidlation nationale, la réglementation ou les conventions collectives. Un troisieme
élément atrait a la précision du libellé concernant la couverture d’ assurance qui renvoie
aux accidents du travail, maladies professionnelles et risques professionnels. Enfin, le
dernier éément a pour objet de préciser la date de fin de la période de couverture,
également évoquée a I'alinéa a) du paragraphe 1. Dans la mesure ou la question du
caractére obligatoire de la sécurité financiere pour I'indemnisation de ces événements
semble controversée, et ou cette disposition est éroitement liée aux discussions en cours
au sein du groupe de travail OMI/OIT, une approche minimaliste telle que suggérée pour
I’alinéa a) du paragraphe susvisé serait probablement la seule voie réaliste pour parvenir a
un consensus a ce stade. Etant donné que la convention n° 55 ne traite pas la question de
I’ assurance dans ce contexte, |I'alinéa pourrait smplement spécifier que |’ assurance doit
étre I’une des mesures a adopter pour donner effet a la régle 4.2, en particulier pour la
couverture en cas de déces ou d'invalidité along terme.

Note 8. Principe directeur B4.5, paragraphe 5

Commentaire 34 et addendum, point 7
Rapport de la commission 3 de la CTMP, Compte rendu n° 6(Rev.),
paragraphes 398-414

1. Le paragraphe 5 du principe directeur B4.5 se trouve dans la partie du projet de convention
traitant de la sécurité sociale servie par les régimes nationaux. Il compléte la protection
assurée par les regles 4.1 et 4.2. Le paragraphe 5, tel que proposé dans le projet
recommandé, est un texte qui avait été suggéré en avril 2004 par les gens de mer lors d’ une
réunion d’ experts chargée de mener a bonne fin I’ examen de cette partie de la convention
(voir I'addendum aux commentaires (PFTMC/04/2) sur le projet recommandé, point 7). Le
texte donne des orientations aux gouvernements en mentionnant que, «en principe», tous
les gens de mer employés a bord d’ un navire devraient étre admis a bénéficier des mémes
branches de la sécurité sociae que les gens de mer qui résident sur le territoire de I’ Etat du
pavillon, dans la mesure du possible et selon la situation nationae de I’ Etat en question.
Cette mesure est semblable a celle qui est exprimée aux articles 18 et 20 de la convention
(n° 165) sur la sécurité sociale des gens de mer (révisée), 1987, & propos de |’ égalité de
traitement en matiere de prestations sociales servies par les régimes nationaux et les
armateurs.

12 Voir Recueil, amendement 95 (C.3/D.33).
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2. Le paragraphe 5 afait I’objet d’ un examen par la commission 3 et a donné lieu a un débat

approfondi quant & sa signification. Un représentant gouvernemental a jugé qu’il manque
de clarté et a propose de le remplacer par une disposition précisant que I’ Etat du pavillon
peut choisir d’ étendre la protection aux gens de mer en cas d' accident du travail. D’ autres
représentants gouvernementaux ont estimé que ce paragraphe devrait étre supprimé parce
qu'il est soit caduc, soit redondant puisque les obligations incombant a I’ Etat du pavillon
sont déja spécifiées dans la norme. Les représentants des gens de mer ainsi que deux
représentants gouvernementaux ont proposé que le paragraphe 5 soit transféré dans les
normes, de fagon a renforcer la responsabilité de I’ Etat du pavillon en matiére de contrdle
de la protection. Les représentants des armateurs et plusieurs autres représentants
gouvernementaux se sont opposés a ce transfert qui risque de nuire a la ratification. La
commission a soumis ce paragraphe a la Commission d’organisation des travaux en
proposant qu’il soit maintenu entre crochets. La Commission d’ organisation des travaux a
renvoyé le texte a la commission en lui demandant de le réexaminer et de parvenir a une
décision (soit inclure, soit supprimer ce paragraphe). Les représentants des gens de mer ont
jugé ce texte fondamental et ont souhaité qu'il soit transféré dans les normes. Les
représentants des armateurs étaient d'avis que ce texte devrait étre supprimé. La
commission a conclu qu’ elle n’ éait pas en mesure de progresser sur ce point et gue le texte
devrait rester entre crochets. La CTMP ayant décidé de retirer tous les textes entre crochets
du projet de convention, la disposition a disparu du projet et doit étre traitée comme une
guestion non résolue.

. Ladiscussion qui s est déroulée ala CTMP donne a penser que ce paragraphe pose un gros

probleme a de nombreux représentants, malgré son libellé, qui pourrait s gjuster a presque
toutes les situations possibles. Pour certains, il vise I’ égalité entre les travailleurs a bord
d’ un navire et renvoie al’ obligation faite al’ Etat du pavillon de réglementer les conditions
sociaes a bord des navires. Pour d’ autres, le texte pose probléme car il donne I’impression
d avoir pour objectif d obliger I’ Etat du pavillon & servir des prestations sociales aux gens
de mer non résidents lorsgue leur pays de résidence ne leur assure pas la méme gamme de
prestations: le texte n’est donc pas conforme a la norme, dans laquelle le lieu de résidence
est la clé de vodte de la protection. En vertu du paragraphe 1 de la norme A4.5, les
Membres sont tenus d’ assurer une protection dans au moins trois des neuf branches de la
séeurité sociale, et I’on peut concevoir qu'ils ne choisiront pas tous les trois mémes
branches.

. 1l est noté que I’ ensemble des mandants reconnaissent que I’ Etat du pavillon joue un réle

significatif en matiere de sécurité sociale. En particulier, le paragraphe 5 de la norme A4.5,
dans son libellé actuel, insiste sur la responsabilité qui incombe & I'Etat du pavillon
d’ assurer la protection sociale sur les navires battant son pavillon, en vertu des regles 4.1,
et 4.2 et du droit international général (par exemple, |'article 94 de la Convention des
Nations Unies sur le droit de la mer). Le paragraphe 6 de la norme semble également
répondre aux questions auxquelles sont confrontés les Etats du pavillon face a des marins
relevant de systemes économiques et de régimes de sécurité sociae trés différents. Le
principe énoncé au paragraphe 5 du principe directeur pourrait peut-étre étre interprété
comme étant en corrélation avec I’obligation énoncée dans le paragraphe susvisé.
Parallélement, le principe énoncé au paragraphe 5 du principe directeur B4.5, ou du moins
la terminologie proposée, a savoir: «... prendre toutes les mesures pour appliquer ce
principe, selon sa situation nationale», semble a ce jour poser de sérieux problémes a
certains pays. Comme c'est le cas avec de nombreux autres aspects du traitement de la
protection socide dans la convention consolidée, dont la finaité est d «assurer
progressivement la protection compléte de securité sociale», la voie qui permettrait
d aboutir au consensus pourrait consister a trouver un libellé établissant clairement que ce
principe congtitue davantage un objectif a atteindre gu’une norme ou une orientation
appelant une action immediate.
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Note 9. Titre 5, paragraphe 3

Commentaire 35, points 6 et 7

Voir également commentaire 13 sur la procédure d’'amendement simplifiée
Rapport de la commission 1 de la CTMP, Compte rendu n° 4(Rev.),
paragraphes 177 et 178, 181-185

1. Le paragraphe 3 du titre 5 du projet recommandé traite de I’ amendement des dispositions
du code par la procédure d’amendement simplifiée. Le code peut étre amendé par la
procédure simplifiée énoncée a I'article XV de la convention sauf disposition stipulant
expressement le contraire. Le paragraphe 3 aurait pour effet de limiter cette possibilité
dans le cas du titre 5 relatif au respect et a la mise en application des dispositions. La
procédure simplifiée, au titre de I'article XV, ne pourrait étre appliquée que pour la
partie B du code et les annexes ala partie A du titre 5. Les dispositions de la partie A du
code ne pourraient étre amendées gue conformément a la procédure de ratification expresse
enoncée al’article X1V.

2. A la CTMP, plusieurs représentants gouvernementaux ont exprimé leur appui a la
disposition proposée, les gouvernements devant étre en mesure de déterminer clairement
ce aquoi ils s'engagent en ratifiant la convention, qui insiste en particulier sur I’inspection
et la certification. C' est pourquoi ils ont estimé que les annexes a la partie A du code dans
le titre 5 ne devraient pas non plus pouvoir étre modifiées par la procédure d’ amendement
simplifiée. Compte tenu de la position de nombreux gouvernements et de la nécessité de
parvenir & une large ratification, les représentants des armateurs ont également appuyé
I"inclusion du paragraphe 3 dans la convention. Les représentants des gens de mer s'y sont
déclarés opposés. IIs ont fait observer qu’en matiere d’'inspection du travail le projet de
convention innove, et les mécanismes permettant d'en faire respecter les dispositions
doivent résister a |’ épreuve du temps. Si la procédure simplifiée était exclue, le processus
d’ adoption des gjustements nécessaires serait extrémement lent. Par ailleurs, le systéme de
vote prévu al’article XV éviterait les modifications hétives. Finalement, |les représentants
des gens de mer ont estimé que C’est aux représentants gouvernementaux qu’il incombe de
prendre la décision.

3. Les considérations ci-apres s adressent par conséquent aux gouvernements, puisqu’ils sont
les principaux intéressés:

a) En raison du caractére innovant de bon nombre des dispositions du titre 5, en
particulier pour I'OIT, et de la maniere de plus en plus détaillée dont elles sont
désormais énoncées dans cette partie du code, il se pourrait que le systeme défini dans
le code nécessite des gustements, ainsi que I’ ont indiqué les représentants des gens de
mer. Les gouvernements pourraient bien souvent étre les principaux bénéficiaires de
ces gustements, dans la mesure ou la souplesse d application de la partie A du code
par le biais de dispositions équivalentes en substance n’ existera pas pour le titre 5,
aux termes du paragraphe 2 du titre 5.

b) Le dda dentrée en vigueur d'un amendement au titre des procédures de
I"article X1V pourrait étre considérable. La procédure d’ amendement simplifiée sera
plus expéditive en ce qui concerne la soumission de I’amendement a la Conférence
internationadle du Travail, puisgu'il n'y aura pas de discussion sur d éventuels
amendements a la proposition: la seule décision que devra prendre la Conférence sera
d approuver ou rejeter les textes proposés par une commission tripartite spécide. La
lenteur de la procédure au titre de I'article XIV apparaitra ultérieurement, lorsqu’il
sagira d'atendre le nombre de ratifications requis par le paragraphe 5 de
I"article X1V (voir plus haut Note 4) pour |’ entrée en vigueur dudit amendement. Le
délai pourrait étre de plusieurs années supérieur a la limite maximale de deux ans
prévue dans la procédure simplifiée (paragraphe 7 de I’ article XV), compte tenu des
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d)

f)

difficultés que rencontrent généralement les pays lorsgu’'il s'agit d'inscrire des
guestions de ce type al’ ordre du jour des travaux de leurs parlements nationaux.

A I’évidence, la question qui se pose est la suivante: quels sont les avantages de la
procédure de ratification expresse au titre de I’ article X1V par rapport a la procédure
simplifiée prévue a I’ article XV? L’ hypothése selon laquelle la procédure visée par
I'article XIV rendrait plus difficile |’adoption d amendements ne parait pas
convenablement fondée: alors que les amendements au titre de I’article X1V seront
plus colteux et plus lents a se concrétiser, les garanties énoncées al’ article XV contre
les amendements qui ne sont pas acceptables pour I'ensemble des mandants
sembleraient étre adéquates;, d'ailleurs, les gouvernements pourraient les juger
excessives lorsque, par exemple, une proposition d amendement permettrait de
réduire les colts d'inspection ou de renforcer la coordination entre les inspections au
titre de la convention et celles prescrites par les conventions de I’ OMI. Ces garanties
existent d§ja au stade de la commission tripartite spéciale ou, en particulier, elles font
obstacle a toute décision en cas d'absence de plus de la moitié des gouvernements
ayant ratifié la convention, ou s au moins la moitié des gouvernements représentés
(c’est-a-dire 25 pour cent du total des voix) regjette la proposition (voir les alinéas a) et
) du paragraphe 4 de I’ article XV). La garantie suivante est la majorité des deux tiers
requise pour I'approbation d un amendement par la Conférence internationale du
Travall (paragraphe 5 de l'article XV). Méme s au moins la moitié des
gouvernements représentés au sein de la commission tripartite spéciale votait en
faveur d’ un amendement, celui-ci serait réputé rejeté si plus d' une certaine proportion
des gouvernements ayant ratifié (un tiers dans les conventions de I’OMI — voir plus
haut Note 6) exprimaient leur désaccord dans le délai prescrit (paragraphe 7 de
I"article XV). Enfin, un amendement qui entre en vigueur ne pourra engager aucun
gouvernement ayant exprimé son désaccord dans le délai prescrit (paragraphe 8 de
I"article XV).

De méme, I’argument selon lequel les amendements visés par |’ article XV ne seraient
pas examinés de maniere auss détallée que d'autres semble peu fondé. Les
propositions d’amendement sont tout d’ abord examinées par le Bureau qui les notifie
ensuite a tous les Membres de |’ Organisation en les invitant a faire connaitre leurs
observations et suggestions, en principe dans un délai de six mois (paragraphe 3 de
I'article XV). Ensuite, la commission tripartite spéciale examine les propositions,
observations et suggestions, aprés quoi la Conférence internationale du Travail étudie
le bien-fondé de tout amendement ayant été adopté. La période normale d’ examen des
amendements approuvés par les Membres ayant d§ja ratifié la convention est de deux
ans (paragraphe 6 de |’ article XV).

La procédure énoncée al’article X1V pourrait présenter deux grands avantages (outre
celui de protéger les gouvernements contre tout mangue de diligence de leur part dans
I’examen des amendements). L’un réside dans la soumission des amendements aux
parlements nationaux, une procédure courante prévue dans les constitutions
nationales avant la ratification expresse d’'une convention. L'article XV autorise (a
I’alinéa a) du paragraphe 8) un gouvernement a faire savoir que son acceptation ne
pourra étre validée que lorsgu’il aura notifié expressement son acceptation. Toutefois,
si plusieurs gouvernements considerent par exemple gu’'un amendement de détail
dans la partie A du code est suffisamment important pour exiger ou justifier sa
soumission a leurs parlements nationaux, la procédure énoncée al’article X1V parait
préférable al’ action unilatérale prévue par le paragraphe 8 a) del’ article XV.

L’autre avantage pourrait se manifester lorsqu’un amendement revét un intérét
particulier pour les gouvernements qui envisagent de ratifier la nouvelle convention
— par exemple un amendement qui rendrait possible ou faciliterait la ratification.
Selon la procédure énoncée al’ article X1V, les gouvernements qui n’ont pas ratifié la

18

PTMC-2005-02-0260-01-Fr.doc



convention auraient les mémes droits de participation que les gouvernements I’ ayant
ratifiée. Au titre de I’ article XV, ils seraient en mesure de proposer des amendements,
de commenter les amendements proposes par d’ autres et de participer pleinement ala
décision prise par la Conférence internationale du Travail, pour approuver ou rejeter
un amendement. Néanmoins, vu que les amendements visés a |'article XV se
rapportent a des dispositions détaillées décrivant comment les Membres ayant dga
ratifié la convention doivent S acquitter de leurs obligations pour se conformer aux
dispositions de cele-ci, seuls ces derniers pourraient voter I'adoption dun
amendement au sein de la commission tripartite spéciale, et les amendements
approuvés ne seraient soumis qu’ aux gouvernements ayant ratifié la convention pour
acceptation tacite.

4. 1l pourrait donc y avoir des cas, tels ceux indiqués ci-dessus dans les ainéas €) et f), dans
lesquels e code, du moins son titre 5, pourrait étre amendé de maniére plus aisée suivant la
procédure prévue a I'article X1V. Paralléement, il pourrait étre jugé souhaitable que la
convention conserve la souplesse nécessaire pour autoriser |'entrée en vigueur rapide
d amendements jugés utiles par le plus grand nombre. Il est par conséquent suggéré
d’ envisager les trois options suivantes: a) approuver le projet de paragraphe 3 du titre 5 et
exclure totalement la procédure d’ amendement simplifiée pour la partie A du code et peut-
étre auss pour les annexes de la partie A; b) supprimer le projet de paragraphe 3 pour que
le code puisse ére amendé dans le titre 5 de la méme maniere que dans les autres titres,
c'est-a-dire en utilisant soit la procédure de I'article XV, soit cdle de I'article XIV;
¢) adopter une solution intermédiaire.

5. Une solution intermédiaire pourrait ére de confier la question a la commission tripartite
spéciale. Cette approche serait conforme a la fonction fondamentale de la commission, qui
est de permettre au Conseil d’administration de suivre en permanence la maniere dont la
convention fonctionne (paragraphe 1 de I'article XIlI). Le paragraphe 3 pourrait par
exemple disposer que, S agissant de propositions d amendements relatifs a la partie A du
code dans le titre 5 (ou aux annexes de la partie A), la commission tripartite spéciae
notifiera ces amendements au Conseil d’administration en vue de leur inscription a |’ ordre
du jour de la Conférence pour examen en application de I'article XIV, sauf décision
contraire de la commission a la mgjorité simple, avec les voix favorables d’ une majorité
des gouvernements ayant dga ratifié la convention. Lorsgu’ elle prendra sa décision, la
commission tiendra compte de toute observation formulée sur la question lors de la
communication de I’amendement atous les Membresde |’ OIT.

6. Si le projet de paragraphe 3 du titre 5 est adopté sous une forme ou sous une autre, la note
explicative sur les régles et le code de la convention du travail maritime, placée a la suite
des articles, nécessitera des gjustements. |l s'agira d’'insérer dans I’ espace laissé en blanc
au paragraphe 4 de la note explicative une mention libellée par exemple en ces termes: «a
une exception pres (voir paragraphe 3 du titre 5 de la convention)».

Note 10. Norme A5.1.3, paragraphes 9, 10 et 11,
et principe directeur B5.1.3

Commentaire 36, point 7 c)
Rapport de la commission 1 de la CTMP, Compte rendu n° 4(Rev.),
paragraphes 264-267, 384-389

1. Lanorme A5.1.3 du projet de convention comporte un blanc entre les paragraphes 8 et 12.
Celas expligue par lefait qu'il 'y apas eu de débat ala CTMP sur les paragraphes 9 a 11
du projet recommandé. Dans le projet recommandé, la plus grande partie du texte de ces
dispositions était entre accolades {}, ce qui signifie que ces dispositions étaient considérées
comme nécessitant une discussion plus approfondie, sans pour autant étre controversées. Il
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ressort clairement du libellé du projet de convention adopté par la CTMP et de la
discussion relative aux autres dispositions connexes *® que les participants ont approuvé
I"idée d'un certificat et d’une déclaration établis sous les auspices de I’ Etat du pavillon,
attestant, sauf preuve contraire, de la conformité du navire aux prescriptions de la
Iégidlation nationale qui donne effet a la convention. Les paragraphes considérés comme
n’ayant pas encore fait I’objet d’ un accord portent principalement sur des questions de
forme concernant |e certificat de travail maritime et la déclaration de conformité du travail
maritime. A ces aspects se rattachent aussi des questions de fond, portant sur la liste des
points qui doivent ére contrélés, qui relevent plus directement des annexes A5-I et A5-111
(voir plus loin Note 20). Pour ce qui est de laforme, le paragraphe 9 du projet recommandé
vise simplement |’ application du paragraphe 3 de la régle de 5.1.3, qui prescrit que le
certificat de travail maritime et la déclaration de conformité du travail maritime doivent
étre conformes «aux modéles prescrits par le code». Les modéles de certificat et de
déclaration figureraient al’annexe A5-11 (voir plusloin Note 21). Les paragraphes 10 et 11
du projet recommandé définissent la teneur de la déclaration de conformité du travail
maritime. A la CTMP, un petit groupe de travail constitué par le groupe gouvernemental a
examiné le libellé des paragraphes 10 et 11 et a propose qu’ils soient remplacés par un
nouveau paragraphe 10, en vue de simplifier les prescriptions de la déclaration, qui
comprendrait deux parties au lieu des trois prévues dans le projet recommandé. Le groupe
de travail arendu compte de ses travaux ala commission 1 .

. Les paragraphes et la structure proposée des deux documents ne semblent pas controversés

mai s nécessitent simplement un examen tripartite. On trouvera ci-apres le paragraphe 9, tel
que libellé dans le projet recommandé, et le paragraphe 10, tel que proposé par le groupe
de travail du groupe gouvernemental (avec un gjout > visant & aligner la disposition sur le
libellé du modéele de déclaration de conformité du travail maritime proposé par le groupe
detravail —voir plusloin Note 21):

9. Le certificat de travail maritime, le certificat de travail maritime provisoire et la
déclaration de conformité du travail maritime seront établis conformément aux modéles
présentés al’annexe A5-11.

10. La déclaration de conformité du travail sera annexée au certificat de travail
maritime. Elle comprendra deux parties:

a) La partie | sera établie par I'autorité compétente; elle indiquera les prescriptions
nationales donnant effet aux dispositions pertinentes de la présente convention, en
renvoyant aux dispositions applicables de la |égislation nationale et elle donnera, dans la
mesure nécessaire, des informations concises sur les points importants des prescriptions
nationales. Elle fera aussi référence aux prescriptions de lalégislation nationale relatives
a certaines catégories de navires. Elle mentionnera toute disposition équivalente en
substance adoptée en vertu du paragraphe 3 de I’ article VI de la présente convention.

b) La partie Il sera établie par I'armateur et certifiée par I'autorité compétente comme
conforme a I’ objet de la présente disposition. Elle énoncera les mesures adoptées pour
garantir la conformité entre deux inspections et les mesures proposees pour garantir une
amélioration continue.

3 Voir, par exemple, Compte rendu n° 4(Rev.), paragr. 228-263, 268-3186.
4 Voir Compte rendu n° 4(Rev.), paragr. 265.

> Les mots «et certifiée par I'autorité compétente comme conforme & I’objet de la présente
disposition» ont été gjoutés al’ alinéab).
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3. Cette structure simplifiée, en deux parties, pour la présentation des informations requises,
est reprise dans les modéles proposés aux annexes D, E et F des présentes Notes, et
examinée alaNote 21.

4. Lasimplification de la déclaration de conformité du travail maritime dans lanorme A5.1.3,
et du modéle correspondant dans les annexes, nécessitera quelques modifications du
principe directeur B5.1.3. La CTMP a approuveé le libellé du principe directeur B5.1.3, et
tout changement proposé devrait étre considéré comme la suite logique des décisions
adoptées a propos des points non encore résolus dans la norme. Le groupe de travail afait
observer qu'il faudrait remplacer «partie I11» par «partie I1» et a recommandé le nouveau
libellé suivant pour les deux premiers paragraphes du principe directeur B5.1.3:

1. L’énoncé des prescriptions nationales devant figurer dans la partie | de la
déclaration de conformité du travail maritime devrait inclure ou étre accompagné de
références aux dispositions |égislatives régissant les conditions de travail et de vie des gens de
mer pour chacun des aspects généraux énumérés a I’annexe A5-l. Lorsque la légidation
nationale reprend précisément les prescriptions énoncées dans la présente convention, il
suffirad'y faire référence. Dans tous les autres cas, il faudrait fournir une explication concise.

2. Lorsgu’une disposition de la présente convention est mise en application par des
dispositions équivalentes en substance, en vertu du paragraphe 3 de I'article VI, cellesci
devraient étre définies soit dans le cadre de la disposition visée, soit dans une section séparée.

Note 11. Norme A5.1.3, paragraphe 17

Commentaire 36, point 7 g)
Rapport de la commission 1 de la CTMP, Compte rendu n° 4(Rev.),
paragraphes 298-306

1. Dans le projet recommandé, la norme A5.1.3 contient un paragraphe 17 portant sur le
retrait du certificat de travail maritime par |’ autorité compétente ou un organisme reconnu.
La question non résolue est celle des raisons susceptibles de motiver un tel retrait. Le motif
énoncé dans le projet était formulé en ces termes. «S'il apparalt que le navire intéressé
nN'est pas conforme aux prescriptions de la présente convention et que les mesures
prescrites en vue de remédier a la situation n’ont pas été mises en ceuvre a bord». La
disposition énoncée dans le projet recommandé répondait aux suggestions formulées par
les experts gouvernementaux a la quatriéme réunion du groupe de travail tripartite de haut
niveau.

2. A laCTMP, les représentants des gens de mer ont appuyé la proposition telle que libellée
dans le projet recommandé. Le groupe gouvernemental a suggéré d'insérer |’ expression
«manifestement» avant «pas conforme», tandis que les représentants des armateurs
violations graves de la convention. La question de |’ usage des termes «manifestement pas
conforme» et «violation manifeste» a été renvoyée au comité de rédaction pour avis. Le
comité de rédaction a fait savoir gu’'aucune de ces deux expressions n’est suffisamment
claire et qu’ elles pourraient préter a confusion avec d’ autres dispositions de la convention.

3. Il serait utile tout d’ abord de définir les raisons motivant une disposition relative au retrait
du certificat de travail maritime, sachant qu’il en existe d§a une au paragraphe 15 de la
norme, qui définit les circonstances dans lesquelles un certificat perd sa validité, ains que
d autres dispositions sanctionnant les violations graves ou «manifestes». En particulier, le
paragraphe 17 de la norme A5.1.4 fait état de «sanctions appropriées et d' autres mesures
correctives en cas de violation des prescriptions de la présente convention», qui devront
étre adoptées et effectivement appliquées. La nécessité d’interdire & un navire de quitter le
port jusqu’'a ce qu'il soit remédié a un défaut significatif de conformité est déja prise en
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compte sous la forme d’ une mesure plus ciblée énoncée al’ adinéa c) du paragraphe 7 de la
norme A5.1.4, selon laquelle les inspecteurs seront autorisés «a interdire a un navire de
quitter le port jusqu’'a ce que les mesures nécessaires aient été prises, lorsqu’ils ont des
raisons de croire qu’'un cas de défaut de conformité constitue une violation grave des
prescriptions de la convention (y compris une violation des droits des gens de mer), ou
représente un danger pour la santé, la sécurité ou la slreté des gens de mer».

. Habituellement, un privilége ou un droit est retiré lorsque les conditions auxquelles il a été

accordé ne sont plus réunies. A cet égard, il conviendrait de noter que la disposition du
projet recommandé insiste non pas sur le défaut de conformité aux prescriptions de la
convention en soi, mais plut6t sur le fait que I’ armateur n’ a pas pris les mesures correctives
requises. Tel est le principe énonceé au paragraphe 17. Un aspect important du systeme de
certification qui doit étre prévu dans la nouvelle convention réside dans la responsabilité
gu'ont les armateurs d'avoir et d appliquer des procédures adéquates pour S assurer de
I" application correcte, en permanence, des normes de la convention. Sans doute est-il donc
raisonnable de penser que le certificat est accordé dans I'idée que les armateurs visés sont
aptes et déterminés a remplir ce role. Le retrait du certificat serait dés lorsjustifié s'ils ne
satisfont pas a cette exigence, ¢’ est-a-dire en cas de violation grave des prescriptions de la
convention ou de manquement grave a I’ exercice de leurs responsabilités en vertu de la
déclaration de conformité du travail maritime. Une telle approche pourrait peut-étre étre
considérée comme analogue a celle qui concerne le retrait des documents de conformité au
Code internationa de gestion de la sécurité (ISM), prévus par le chapitre IX de la
Convention SOLAS, 1974. Selon les directives du Code ISM, un document de conformité
doit étre retiré si le navire n’a pas sollicité de vérification périodique (audit du systéme de
gestion destiné a contréler la conformité permanente) ou S'il existe des & éments probants
de non-conformité majeure aux dispositions du Code ISM. Ces directives utilisent les
termes «non-conformité» et «non-conformité majeure» pour décrire des situations ou il
Sagit d'un défaut de conformité au regard du plan relatif au systéme de gestion de la
sécurité énoncé dans le document de conformité. Un défaut de conformité majeur est défini
comme étant «une irrégularité identifiable qui constitue une grave menace pour la sécurité
du personnel ou du navire, ou un risgue grave pour |I'environnement, et qui exige des
mesures correctives immeédiates»; la non-application effective et systématique d une
prescrip)lgon du Code ISM est également considérée comme un défaut de conformité
majeur .

. En conségquence, s le libellé du paragraphe 17 n’est pas approprié, une solution pourrait

étre d’'indiquer expressément que, s'il est prouvé qu’'un armateur n’est pas en mesure ou
soucieux de prendre les mesures requises pour se conformer aux prescriptions de la
convention, le certificat sera retiré. Une telle preuve pourrait étre constituée lorsque, par
exemple, une inspection met en lumiere une violation grave de ces prescriptions, qui aurait
da étre prévenue ou détectée et promptement rectifiée si les procédures a bord avaient été
correctement appliquées, ou si les inspecteurs ont demandé a maintes reprises au navire de
rectifier des défauts semblables. Si I’on adoptait une telle approche, les motifs de retrait
d’un certificat pourraient étre exprimés comme suit:

Si, en raison de la fréquence ou de la gravité des cas de non-conformité ou pour d’ autres
raisons, il est établi que I’armateur visé n'est pas en mesure ou n’a pas la volonté de prendre

6 Voir aussi OMI: Procedures concerning observed ISV Code major non-conformities,
doc. MSC/Circ.1059, MEPC/Circ.401, 16 déc. 2002, qui indique au paragraphe 1 de I’annexe qu’un
«défaut de conformité majeur qui a été constaté peut étre déclassé et ramené au rang de défaut de
conformité s I’administration ou |’'organisme reconnu a acquis la certitude que des mesures
correctives efficaces ont été prises et qu'un délai ne dépassant pas trois mois doit étre convenu, aux
termes duquel |es mesures correctives nécessaires auront di étre apportées».
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les mesures nécessaires pour assurer le respect de la légidation nationale qui donne effet aux
prescriptions de la présente convention a bord du navire pour lequel le certificat a été établi.

Note 12. Reégle 5.1.5, norme A5.1.5
et principe directeur B5.1.5

Commentaire 36, points 13 et 14
Rapport de la commission 1 de la CTMP, Compte rendu n° 4(Rev.),
paragraphes 363 et 364

1. Laregle5.1.5 et les dispositions du code qui lui sont associées dans |e projet recommandé
ont trait aux procédures de plainte & bord. N’ ayant pas été jugées controversees, la plupart
des dispositions relatives a cette question ne figurent pas entre crochets dans le projet
recommandé. Elles se fondent sur une proposition initialement présentée conjointement par
le groupe des armateurs et le groupe des gens de mer V', dans laquelle les deux groupes
exprimaient leur accord général sur les procédures a bord ou «internes», les divergences de
vues concernant principalement la question des mécanismes a terre chargés de recevoir les
plaintes des marins faisant état de violations de leurs droits en vertu de la Iégislation
nationa e donnant effet & la convention. La question des procédures a terre est traitée plus
loin ala Note 18. Malgré I’ accord initial sur la norme et le principe directeur, aucune des
dispositions relatives aux procédures de plainte a bord n'a éé incluse dans le projet de
convention, étant donné que la formulation exacte des paragraphes qui énoncent les
principes fondamentaux alaregle 5.1.5 n’a pas fait I’ objet d’' un accord. Larégle, lanorme
et le principe directeur doivent donc étre considérés dans leur ensemble comme un point
non résolu.

2. 11 est important de placer la question des plaintes des marins relatives a leurs conditions de
travail dans le cadre généra du titre 5 qui atrait au respect et ala mise en application des
dispositions de la convention. Il incombe aux Etats I’ obligation fondamentale de veiller &
ce que les navires battant leur pavillon se conforment a la Iégislation nationale donnant
effet a la convention. Ils délivrent des certificats a cet effet. Toutefois, éant donné la
nature de la navigation maritime, il est difficile & I'Etat du pavillon de constater les
infractions a sa légidation nationale. Il peut veiller al’ application permanente des normes
en s appuyant sur les inspections requises et le concours des services d'inspection de I’ Etat
du port, qui vérifiera que les normes continuent d’étre appliquées. L’ autre moyen pour
I’Etat du pavillon de veiller a |’ application des normes est de recourir & des mécanismes
qui offrent aux personnes protégées par la légidation (les gens de mer) la possibilité
d’ exprimer leurs préoccupations concernant d éventuelles infractions a la Iégislation
nationae. Faute de tels mécanismes, |’ Etat du pavillon ne sera pas en mesure de S acquitter
pleinement de son obligation de mettre en oauvre et faire appliquer efficacement la
Iégislation nationale donnant effet a la convention. Les procédures a bord constituent un
mécanisme qui permet al’armateur d identifier et de traiter les violations potentielles de la
|égislation national e donnant effet a la convention ou des questions connexes, avant que le
probléme n'exige I'intervention de I'administration de I’ Etat du pavillon ou le recours a
d’ autres procéduresjudiciaires.

3. Comme indiqué plus haut, I’ objet de la controverse réside dans le principe fondamental qui
sous-tend les procédures de plainte et dans tel ou tel détail des procédures elles-mémes,
telles qu’ énoncées dans le reste des dispositions pertinentes. De fait, les dispositions en

Y Communication commune du groupe des armateurs et du groupe des gens de mer sur les
procédures de réglement des différends provisoires, projet amendé du 6 février 2003, soumis au
sous-groupe tripartite du Groupe de travail tripartite de haut niveau sur les normes du travail
maritime.
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guestion (qui ne sont pas entre crochets) ont fait I'objet de peu de propositions
d’amendement. 1l serait par conséquent utile d’examiner tout d abord le texte qui n’était
pas controversé auparavant, pour tenter ensuite de dégager clairement les principes de base
dont découle ce texte.

. Cetexte setrouve aux paragraphes 2 ou 3 et 3ou 4 delarégleains que danslanormeet le

principe directeur du projet recommandé. Les amendements soumis a la CTMP ont é&é
inclus dans les dispositions ci-dessous, aux fins d'un examen détaillé des questions en
suspens, et sont indiqués par des crochets et des caractéres gras. I1s sont examinés plusloin
aux paragraphes 5 et 6 2,

Regle 5.1.5 — Procédures de plainte a bord

Tout Membre interdit et sanctionne toute forme de victimisation d’un marin ayant porté
plainte. L e ter me «victimisation» désigne [tout acte malveillant] un acte, quel que soit son
auteur, qui vise un marin ayant présenté une plainte qui n’est pas manifestement abusive
ou calomnieuse *°.

Les dispositions de la présente regle et des sections connexes du code sont sans préjudice
du droit du marin de chercher réparation par tout moyen légal lui paraissant approprié.

Norme A5.1.5 — Procédures de plainte a bord

1. Sans préudice dune portée plus large que la législation ou les conventions
collectives national es pourront préciser, les gens de mer pourront avoir recours aux procédures
de plainte & bord pour porter plainte sur toute question présumée constituer une violation des
prescriptions de la présente convention.

2. Tout Membre veille a ce que la légidation nationale prévoie I’ établissement de
procédures de plainte a bord appropriées en vue de sdtisfaire aux prescriptions de la
regle 5.1.5. Ces procédures doivent viser a ce que lelitige al’ origine de la plainte soit réglé au
niveau le plus bas possible. Cependant, dans tous les cas, les gens de mer auront le droit de
porter plainte directement auprés du capitaine ou, S'ils le jugent nécessaire, auprés d’ autorités
extérieures appropriées.

3. Les gens de mer auront le droit d étre accompagnés ou représentés pendant la
procédure de plainte a bord, et des mesures doivent étre prévues pour prévenir la victimisation
de gens de mer ayant porté plainte. [Le terme «victimisation» désigne tout acte malveillant,
qguel que soit son auteur, qui vise un marin ayant présenté une plainte qui n'est pas
manifestement abusive ou calomnieuse 2]

4. [Tous les gens de mer doivent recevoir, en méme temps qu’un exemplaire de leur
contrat d’ engagement maritime, un document décrivant les procédures de plainte en vigueur a
bord du navire et mentionnant notamment les coordonnées de I'autorité compétente dans
I’Etat du pavillon €et, si ce n’est pas le méme, dans le pays de résidence des gens de mer ains
que le nom d’ une ou de plusieurs personnes se trouvant a bord qui seraient susceptibles, atitre
confidentiel, de les conseiller de maniére impartiale relativement a leur plainte et de les aider

8 1] faut auss mentionner dans ce contexte la proposition des gens de mer d'gjouter dans la
regle5.1.1 le nouveau paragraphe suivant: «Les gens de mer, comme les armateurs et toute autre
personne, sont égaux devant la loi et ont droit a la méme protection juridique et ils ne doivent pas
faire I’ objet de discrimination quant a leur acces aux cours, aux tribunaux ou a d’ autres mécanismes
de reglement des différends.» (amendement 118, C.1/D.11).

9" Amendement 141 (C.1/D.67), régle 5.1.5, paragr. 2/3, soumis par les armateurs. Proposition: ala
fin du paragraphe, gjouter la phrase suivante: «Le terme ‘victimisation’ désigne un acte, quel que
soit son auteur, qui vise un marin ayant présenté une plainte qui n’est pas manifestement abusive ou
calomnieuse.»

2 Amendement 142 (C.1/D.66), norme A5.1.5, paragr. 3, soumis par les armateurs. Proposition:
supprimer |a seconde phrase.
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de toute autre maniére a mettre en oauvre la procédure de plainte qui leur est ouverte tandis
gu'ils sont a bord.] Un exemplaire du document décrivant les procédures relatives aux
plaintes doit étre disponible a bord du navire?.

Principe directeur B5.1.5 — Procédures de plainte a bord

1. Sous réserve de toutes dispositions pertinentes d'une convention collective
applicable, I'autorité compétente de chague Membre devrait, en étroite consultation avec les
organisations d’armateurs et de gens de mer, établir un modéle en vue de I’ établissement de
procédures équitables, rapides et étayées par des documents pour le traitement des plaintes a
bord des navires battant le pavillon du Membre considéré.

2. Les éléments suivants devraient étre pris en compte lors de I’ établissement de ces
procédures:

a) beaucoup de plaintes peuvent viser précisément les personnes a qui elles doivent étre
soumises, voire le capitaine du navire. En tout état de cause, les gens de mer devraient
aussi pouvoir se plaindre directement au capitaine ou auprées d'instances extérieures,

b)  afin d'éviter toute victimisation des gens de mer ayant présenté une plainte relative a des
guestions relevant de la présente convention, les procédures devraient encourager la
désignation a bord du navire d'une personne a méme de conseiller les gens de mer sur
les procédures auxquelles ils peuvent avoir recours et, si le marin auteur de la plainte le
lui demande, d’ assister atout entretien ou audience se rapportant au motif du litige.

3. Les procédures examinées pendant les consultations devraient au minimum stipuler
ce qui suit:

a) les plaintes devraient étre soumises au chef de service du marin qui porte plainte ou a
son responsabl e hiérarchique;

b) le chef de service ou le responsable hiérarchique devrait s efforcer de régler le probléme
dansun délai prescrit, adapté ala gravité de I’ objet du litige;

c) s lechef de service ou le responsable hiérarchique ne parvient pas arégler le conflit ala
satisfaction du marin, celui-ci peut en référer au capitaine, qui devrait s occuper
personnellement de la question;

d) lesgens de mer devraient en tout temps avoir le droit d' étre accompagnés et représentés
par un autre marin de leur choix a bord du navire concerné;

€) toutes les plaintes et les décisions auxquelles elles ont donné lieu devraient étre
enregistrées, et copie devrait en étre remise aux gens de mer concernés;

f) ¢ uneplainte ne peut étre réglée a bord, elle devrait étre soumise aterre al’armateur, qui
devrait disposer d’'un délai suffisant pour régler le probléme, s'il y alieu en consultation
avec les gens de mer concernés ou toute personne qu'ils peuvent nommer pour les
représenter;

g) dans tous les cas, les gens de mer devraient avoir le droit d adresser leur plainte
directement au capitaine et al’ armateur ainsi qu’ aux autorités compétentes.

5. Le groupe des armateurs a soumis des propositions d amendement a la CTMP. Deux
amendements auraient pour effet de transférer la définition de «victimisation» de la norme
(paragraphe 3) alaregle, en remplacant |’ expression «tout acte malveillant» par «un acte».
Le principal effet juridique serait d’ éviter que la norme ne soit par la suite amendée d’ une
maniére incompatible avec la définition. Quant a la référence a «tout acte malveillant», il
semblerait que cette formulation ou une formulation équivalente soit nécessaire, faute de
guoi le terme «victimisation» pourrait par exemple qualifier I'action d’'un capitaine qui

2 Amendement 143 (C.1/D.70), norme A5.1.5, paragr. 4, soumis par les armateurs. Proposition:
remplacer |e texte du paragraphe 4 par le texte suivant: «Un exemplaire du document décrivant les
procédures relatives aux plaintes doit étre disponible a bord du navire.»
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féliciterait certains marins d’' avoir eu le courage de déposer plainte a propos d’ une situation
dont il n"avait pas connaissance.

. L’autre proposition vise a remplacer le paragraphe 4 de la norme par la phrase: «Un

exemplaire du document décrivant les procédures relatives aux plaintes doit étre disponible
a bord du navire.» Tout en maintenant I’ accent mis sur I’ obligation en question dans ce
paragraphe du projet recommandé, la proposition exclurait deux autres éléments qui
paraissent importants. I'un est que les marins devraient étre réellement informés des
procédures de plainte, savoir ou s adresser et obtenir un exemplaire du document
facilement et en toute confidentidité le libellé actuel répond a cette nécessité en
prescrivant de remettre un exemplaire du document décrivant les procédures aux gens de
mer en méme temps que leur contrat dengagement. L’autre élément du projet
recommandé qui serait exclu par la phrase proposée sinscrit simplement dans le
prolongement d' ééments qui ont fait I’objet d’un accord dans des paragraphes antérieurs
de la norme, a savoir le droit des gens de mer de porter plainte auprés des autorités
extérieures compétentes lorsqu’ils le jugent nécessaire (paragraphe 2) et leur droit d étre
accompagnés ou représentés durant la procédure de plainte (paragraphe 3): on peut
présumer qu'ils devraient également recevoir les informations nécessaires pour étre en
mesure d'exercer ces droits. Toutefois, Sil est jugé utile de raccourcir le texte du
paragraphe en question et s'il existe un accord sur I'objectif général qui sous-tend le
paragraphe 4, on pourrait par exemple maintenir ce paragraphe sur le fond, mais avec un
libellé plus général, et inclure les précisions et les détails dans un nouveau paragraphe du
principe directeur. Une autre possibilité qu'il conviendrait denvisager serait
éventuellement de transférer ce paragraphe dans la norme A2.1 du titre 2 relative aux
contrats d’ engagement des gens de mer.

. Des variantes du texte énoncant les principes de base de la régle figurent dans le projet

recommandé. La CTMP ne les a pas examinées mais |es représentants des gens de mer ont
souligné qu'’il est nécessaire d'insister sur les plaintes graves concernant les violations des
droits et des prescriptions de la convention. Dans certains cas, une violation de la
|égislation nationale donnant effet & la convention peut auss constituer une violation des
droits contractuels des gens de mer tels qu'ils sont énoncés dans leur contrat
d’ engagement, éventuellement dans une convention collective, mais la régle 5.1.5 est
spécifiguement congue pour garantir aux gens de mer I’ acces a un mécanisme abord qu'ils
pourront saisir S'ils jugent que la Iégislation de I’Etat du pavillon donnant effet a la
convention % n'est pas respectée. L'une des variantes proposées dans le projet
recommandé établit deux prescriptions: |'une prévoit des procédures appropriées a bord
des navires pour |’ examen des plaintes des gens de mer; I’ autre exige de |’ Etat du pavillon
gu'il fasse en sorte que les gens de mer aient acces a un mécanisme extérieur et
indépendant de résolution des différends. Les notions de «plainte» et de «différends» sont
liées. Dans le contexte des procédures a bord, I'action commence toujours par une
«plainte». Ainsi qu’il est mentionné au paragraphe 2 de la norme proposée, le litige a
I’origine de la plainte doit étre réglé au plus bas niveau possible: le principe directeur
fournit des orientations sur I’ organisation de ce systeme. Si le différend n’est pas réglé ala
satisfaction du marin, le litige doit ére examiné et résolu a un niveau — ou a des niveaux —
plus élevé abord. S Ielitige ne peut érerésolu abord, il doit &rerégléal’ extérieur. Ains
gue la norme le confirme, les gens de mer devraient auss étre en droit de se plaindre
directement au capitaine ou a des instances extérieures. Les obligations de I'Etat du

% \/oir communication commune (note de bas de page 17), qui expose les points de vue des
armateurs et des gens de mer sur les procédures de reglement des différends (la version anglaise
utilise ici le mot «grievance»). |l s'agit des procédures pour violation avérée ou aléguée de
dispositions de la convention portant sur différents domaines, telles qu’ acceptées et appliquées par
I'Etat du pavillon du navire a bord duquel travaille le marin.
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pavillon de recevoir et instruire des plaintes en toute confidentialité sont énoncées aux
paragraphes 5 et 10 de lanorme A5.1.4 dans sa version actuelle.

8. Deéslors qu'une régle a pour objectif principal de délimiter en termes généraux le droit ou
I’obligation qui doit étre respecté selon les modalités décrites dans la norme
correspondante, le premier paragraphe de la regle 5.1.5 pourrait étre libellé en termes tres
simples, en utilisant des notions et méme des termes qui apparaissent dé§ja dans la norme et
le principe directeur et ont fait |’ objet d’ une large approbation. Par exemple:

Tout Membre exige qu'il existe a bord des navires battant son pavillon des procédures
équitables, rapides et étayées par des documents pour le traitement des plaintes des gens de
mer qui estiment que leurs droits, tels qu’ils sont énoncés dans la présente convention ou les
prescriptions de la présente convention qui les visent, ne sont pas respectés. Des mesures
adéquates sont prises afin que les marins soient informés desdites procédures et a méme d'y
recourir facilement.

Note 13. Norme A5.2.1, paragraphe 1

Commentaire 37, point 2 a) et d)
Rapport de la commission 1 de la CTMP, Compte rendu n° 4(Rev.),
paragraphes 372-381

1. La norme A5.2.1 porte sur les inspections dans le port d’un Etat qui n’est pas I'Etat du
pavillon. Le paragraphe 1 définit aux alinéas a) a d) les circonstances dans lesquelles «une
inspection plus approfondie peut ére effectuée afin de vérifier les conditions de travail et
de vie a bord du navire». Le terme «peut», ici en italiques, fait ressortir que I’ Etat du port
n'est pas en principe obligé d’ effectuer des inspections. Toutefois, la derniére phrase du
paragraphe indique gqu'ils sont tenus de le faire lorsque «le défaut en question» peut
constituer un réel danger pour la sécurité ou la santé des gens de mer. [Le texte anglais dit:
«a clear hazard to the safety or the health or the security of seafarers», soit, en francais, «un
réel danger pour la securité, la santé ou la slreté des gens de mer».] Tel est le libellé
adopté pour l'instant. La question restant a résoudre concerne la proposition d’'une
prescription selon laguelle une inspection devrait également étre obligatoire lorsgque le
défaut constitue «un obstacle manifeste a |’ application des principes ou des droits établis
par la présente conventions.

2. A laCTMP, laplupart des représentants gouvernementaux n’ont pas appuyé I’inclusion de
la phrase précitée, du moins dans cette formulation. Selon certains d’entre eux, le fait que
I’évaluation soit effectuée par un fonctionnaire autorisé a cet effet par I'Etat du port
pourrait soulever des questions juridiques complexes, et il ne serait pas opportun de donner
a un unique fonctionnaire de I'Etat du port la discrétion de trancher en la matiere. Les
représentants des armateurs se sont également opposés a I'inclusion de cette phrase, dans
la mesure ou ele semble avoir pour objectif d étendre la portée de I'inspection par |’ Etat
du port au-dela des conditions de travail et de vie a bord des navires. Les représentants des
gens de mer ont estimé qu’une phrase alant dans ce sens est nécessaire, en précisant
gu’ elle peut étre entendue comme visant des situations — par exemple approvisionnement
en vivres suffisant, présence de vermine a bord, équipage qui ne comprend pas les
instructions — qui, en vertu de la convention (n° 147) sur la marine marchande (normes
minima), 1976, et de la Convention STCW, peuvent conduire aimmobiliser un navire.

3. 1l ressort du débat a la CTMP qu'il conviendrait de clarifier la derniére phrase du
paragraphe 1, et notamment ce qu'il faut entendre par le «défaut en question». En
particulier, la phrase ne vise que les situations dans lesquelles une inspection plus
approfondie «peut» étre effectuée aux termes des alinéas précédents a) a d) — a savoir
notamment les cas ou il existe de solides raisons de croire que les conditions de travail et
de vie a bord du navire ne sont pas conformes aux prescriptions de la convention et le cas
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ou une plainte a été déposée pour le méme motif. Ce n’est que dans de telles situations
gu’ une inspection approfondie peut étre effectuée. Dés lors, si les inspecteurs effectuent
une inspection en pensant atort qu’ un défaut relatif aux conditions de travail et de vie peut
constituer un réel danger pour la sécurité etc., leur pouvoir d’ action ne saurait étre contesté
car ils peuvent effectuer une telle inspection méme si un tel danger N’ existe pas. D’ un autre
coté, ils pourraient étre tenus responsables s'ils n’ effectuaient pas une inspection dans une
situation présentant un réel danger.

4. 1l conviendrait de noter également que la convention (n° 147) sur la marine marchande
(normes minima), 1976, ne prescrit pas expressément une inspection par |’Etat du port.
Elle dispose simplement que le Membre en question «peut prendre les mesures nécessaires
pour redresser toute situation a bord qui constitue clairement un danger pour la sécurité ou
la santé». Paralléement, il semble exister un accord sur le fait qu'un inspecteur doit
approfondir son inspection s'il a de solides raisons de croire que certaines conditions a
bord sont si mauvaises qu’ elles constituent un risque pour la sécurité et la santé. 1l pourrait
donc étre jugé opportun de faire en sorte que le paragraphe 1 prenne en compte des
facteurs alant au-dela de ceux relatifs a la sécurité et a la santé pour justifier une
inspection approfondie. Une telle approche serait conforme a I’ objectif de la nouvelle
convention, qui vise tous les aspects des conditions décentes de travail pour les gens de
mer. Cela étant, les circonstances qui justifient le passage de «peut» a «doit» et exigent une
inspection approfondie lorsqu’il existe un doute sur les documents attestant, sauf preuve
contraire, de la conformité du navire devraient revétir le méme caractere de gravité qu’' un
danger pour la sécurité ou la santé. Pour arriver a un libellé approprié, il pourrait étre utile
de penser aux catégories de défauts (encore non pris en compte en tant que dangers pour la
securité ou la santé des marins) qui pourraient effectivement constituer «un obstacle
manifeste a |’ application des principes ou des droits établis par la présente convention», en
ce sens qu'ils ne pourraient tout smplement pas étre tolérés. Il peut s agir par exemple de
situations dans lesquelles des gens de mer ont subi des traitements humiliants, dégradants
ou autres traitements également inadmissibles, ou de violations des principes et droits
fondamentaux, ou d' autres faits de nature a compromettre la crédibilité de la nouvelle
convention. Au regard des déclarations formulées dés le stade initia par les mandants, il
est évident que la convention perdra rapidement sa crédibilité si elle n'atteint pas les
objectifs qui congtituent sa raison d’'étre — notamment si des navires qui ne répondent pas
aux normes peuvent continuer a dénier aux gens de mer le droit a des conditions de travail
décentes, miner |’engagement des gouvernements et des autres armateurs de défendre le
travail décent et pratiquer une concurrence déloyale.

5. Si cette approche est adoptée, la derniére phrase du paragraphe 1 pourrait débuter ainsi:
«Une telle inspection doit en tout état de cause étre effectuée lorsque les conditions de
travail et de vie percues ou présentées comme déficientes pourraient constituer un réel
danger pour la sécurité, la santé ou la sireté des gens de mer ou...»

Apreés le dernier «ou», il pourrait ére envisagé d gouter le libellé suivant «pourraient
comporter des traitements humiliants, dégradants ou autres traitements également
inadmissibles pour les gens de mer, des violations des principes et droits fondamentaux et
autres faits de nature a compromettre la crédibilité de la présente convention, qui a pour
finalité d assurer des conditions de travail décentes».

Note 14. Norme A5.2.1, paragraphe 3
Commentaire 37, point 2 g)
1. Le paragraphe 3 de la norme Ab5.2.1 traite des inspections effectuées a la suite d une

plainte qui pourrait étre déposée aupres des fonctionnaires autorisés de I’ Etat du port au
sujet des conditions de travail et de vie des gens de mer & bord d’un navire, en vertu de
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I"alinéa d) du paragraphe 1. Pour ce qui concerne les prescriptions de la convention, qui
sont généralement intangibles, le défaut d application est évidemment plus difficile a
établir pour un fonctionnaire qui opére sans assistance que les défauts de nature structurelle
ou analogue. La possibilité d’ examiner des plaintes constitue par consequent un éément
important pour assurer le respect des prescriptions et a fait I'objet d’'un accord. La
deuxiéme phrase du paragraphe 3 précise ce qu’il faut entendre par «plainte» (sur la base
de la convention n° 147), en indiquant qui peut porter plainte. La définition n’est pas non
plus controversée, mais il serait utile d' examiner s'il ne serait pas judicieux d gouter le
mot «slreté» («security») par souci de cohérence avec le paragraphe 1. La question a
résoudre porte sur le champ de I'inspection faisant suite a de telles plaintes. C'est |’ objet
de la premiere phrase du paragraphe 3 du projet recommandé, qui a été remplacée par un
blanc. Cette phrase dispose que, dans le cas de telles plaintes, «’inspection se limitera, en
général, a I'’objet de la plainte, sauf si la plainte justifie manifestement une inspection
approfondie».

2. Cette question n’a pas été discutée a la CTMP sinon indirectement lors de I’ examen des
inspections obligatoires prévues au paragraphe 1. La phrase semble associer le principe
selon lequel I'instruction d'une plainte devrait se limiter al’ objet de la plainte et la notion
d’ établissement des faits: quand un fonctionnaire autorisé examine les all égations motivant
la plainte ou simplement visite le navire pour donner suite a la plainte, d’ autres aspects
pourraient attirer son attention, aspects qui constituent «de solides raisons de croire que les
conditions de travail et de vie a bord du navire ne sont pas conformes aux prescriptions de
la présente convention» aux termes du paragraphe 1 de la norme A5.2.1 — et justifient des
lors une inspection approfondie, conformément al’ alinéa b) du paragraphe 1. Si le principe
susvisé et la notion d établissement des faits sont acceptables, il serait possible de clarifier
ce libellé de la maniere suivante:

Lorsqu’ une plainte est déposée en vertu de I’alinéa d) du paragraphe 1, I’inspection doit
se limiter en général a I'objet de la plainte, sauf s la plainte, ou son instruction, fournit de
solides raisons de procéder a une inspection approfondie, conformément a I'alinéa b) du
paragraphe 1.

Note 15. Norme A5.2.1. paragraphe 4 b)
Commentaire 37, point 2 h)

Le paragraphe 4 de la norme A5.2.1 définit les différentes étapes de la procédure a suivre
lorsgue, a la suite d’une inspection plus approfondie, les conditions de travail et de vie a
bord du navire sont jugées non conformes aux prescriptions de la convention. La premiére
étape consiste a porter les défauts constatés a la connaissance du capitaine du navire et a
I’ Etat du pavillon. La deuxieme étape, énoncée al’alinéab) du projet recommandé, qui est
maintenant en blanc, consiste a adresser une invitation a I’ Etat du pavillon et le prier de
répondre a la notification dans un délai prescrit. Le paragraphe contient deux versions
possibles quant a la formulation de cette invitation: e fonctionnaire autorisé de I’ Etat du
port doit, soit «inviter un représentant de I’ Etat du pavillon a étre présent, s possible», soit
«inviter |’ autorité compétente de I’ Etat intéressé a envoyer un représentant pour discuter de
la question». La premiére formulation, qui suit I’approche adoptée dans la convention
n° 147, pourrait, selon I'avis exprimé par un gouvernement (a |'occasion d’une
consultation des mandants entre deux réunions du groupe de travail tripartite de haut
niveau), encourager I’ autorité ainsi invitée a opposer une résistance a I’ inspection et aux
mesures nécessaires devant étre prises par le fonctionnaire autorisé de I' Etat du port. La
seconde formulation parait plus proche des pratiques de I'OMI, qui préfére recourir a des
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points de contacts nationaux des administrations maritimes 2. La question n’'a pas éé
examinée a la CTMP. Le choix entre les deux formulations (ou d autres libellés
semblables) ne sembl e pas préter & controverse.

Note 16. Norme A5.2.1, paragraphe 6;
principe directeur B5.2.1, paragraphe 2

Commentaire 37, point 2 i)

1. Le paragraphe 6 de la norme A5.2.1, dans le projet recommandé, porte sur la question de

I'immobilisation d’un navire lorsque, a la suite d’ une inspection, celui-ci n’'est pas jugé
conforme aux prescriptions de la convention. |l souléve deux questions: 1) les motifs qui
justifient I'immobilisation et 2) les conditions d' autorisation de reprendre la mer.

. Moatifs justifiant I'immobilisation. Le projet recommandé définit trois motifs. Le premier

est le méme que celui énoncé dans la convention n® 147 (paragraphe 1, article 4), avec
I’gjout de la notion de slreté «a) les conditions & bord sont manifestement dangereuses
pour la sécurité, la santé ou la sireté des gens de mer». |l est également proposé deux
autres cas dans lesquels I'immobilisation serait jugée justifiée:

b) lanon-conformité avec les prescriptions visées pourrait, en toute probabilité, entrainer de
sérieuses difficultés matérielles pour les gens de mer; ou

c) la non-conformité constitue une violation grave des prescriptions de la présente
convention, et [I’éément qui suit est controversé: il est établi que le navire en cause a
récemment et a plusieurs reprises gravement contrevenu awx prescriptions en question.

. Une partie du libellé des dinéas b) et c) ci-dessus implique des jugements de valeur. Il n’a

pas été proposé de donner une définition de ces termes dans la partie B du code, et I’on a
jugé préférable de donner des orientations sur les catégories de situations ou ces
dispositions seraient applicables (voir plusloin).

. Le paragraphe 6 n'apas éé discuté ala CTMP maisil est critiqué depuis plusieurs années,

certains mandants considérant que I’ élargissement des motifs d’immobilisation va trop
loin, tandis que d autres considéerent qu'il ne va pas assez loin. Pour autant, un moyen de
faciliter le consensus serait d’adopter une approche identique a celle adoptée pour le
paragraphe 1 de la norme (voir plus haut Note 13) quant aux motifs qui justifient une
inspection plus approfondie. L’ approche du paragraphe 1 consiste a distinguer entre les
circonstances ou I'action est justifiée («peut» étre entreprise) et celles ou €elle est
obligatoire («doit» étre entreprise). Une telle approche serait utile a plusieurs
gouvernements qui se disent préoccupeés, en particulier, par les conséquences juridiques et
autres d'une intervention décidée bien qu'il y ait des doutes quant aux circonstances
susceptibles de la justifier. En utilisant I’ approche exprimée par le verbe «pouvoir», leurs
inspecteurs pourraient renoncer a intervenir dans de telles situations. Par ailleurs, des lors
qu'il est dans I'intérét général d’éliminer les navires qui ne respectent pas les normes, la
plupart des gouvernements sont probablement enclins & prendre des mesures, dans les
circonstances ou cela se jugtifie manifestement, de facon a ce qu'il soit remédié au
probléme méme en |’ absence d’' une obligation énoncée par le droit international. En méme
temps, il est important de garder a I’esprit I'impact négatif, du point de vue humain et
économique, d’'un recours accru a |I'immobilisation des navires et des gens mer par les

% OMI: Points de contact nationaux aux fins de la sécurité et de la prévention de la pollution,
doc. MSC/Circ.781, MEPC.6/Circ.2 (annexes 1 et 2).
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Etats cotiers ou les Etats du port, de méme que la nécessité d’ éviter les abus de pouvoir en
ce domaine.

5. Autrement dit, pour faciliter le consensus sur lateneur des alinéas du paragraphe 6, il serait
peut-étre utile d’ envisager une modification du texte relatif aux mesures a prendre, qui fait
suite a ces alinéas dans le projet recommandé. La modification consisterait a remplacer le
verbe «doit» par le verbe «peut», de sorte que le texte se lirait ains: «le fonctionnaire
autorisé chargé du contrdle peut prendre les mesures nécessaires pour empécher le navire
d’ appareiller jusgu’a...», et a gjouter que le fonctionnaire en question est tenu de prendre
les mesures nécessaires enoncées plus haut lorsgque les conditions a bord sont
«manifestement dangereuses pour la sécurité, la santé ou la slreté des gens de mer ou
comportent des traitements humiliants, dégradants ou autres traitements également
inadmissibles, des violations des principes et droits fondamentaux et autres faits de nature
acompromettre la crédibilité de la présente convention» (voir plus haut Note 13, point 4).

6. Le paragraphe 2 du principe directeur 5.2.1 donne les orientations mentionnées plus haut
(voir point 3), en ce qui concerne le libellé des nouveaux matifs d’immobilisation évoqués
ci-dessus. Dans le projet recommandé, I'alinéa a) du paragraphe 2 du principe directeur
contient des orientations a propos de I’ expression «sérieuses difficultés matérielles». 1l cite
comme exemple classique de défaut donnant lieu a de telles difficultés matérielles le non-
paiement des salaires pendant plusieurs mois. Cela a déclenché des questions concernant la
relation avec la Convention internationale sur la saisie conservatoire des navires, qui vise
notamment les «gages et autres sommes dus au capitaine, aux officiers et autres membres
du personnel de bord, en vertu de leur engagement a bord du navire, y compris les frais de
rapatriement et les cotisations d’ assurance sociale payables pour leur compte». Pour bien
préciser que les inspecteurs ne seraient en aucun cas tenus d examiner la situation
financiere individuelle des gens de mer visés, et qu'il s agit de déterminer si le défaut en
question «pourrait, en toute probabilité, entrainer de sérieuses difficultés matérielles pour
les gens de mer», le principe directeur souligne que «les inspecteurs devraient considérer
I’ effet normal d'une telle situation sur les gens de mer en général. Ils ne devraient pas, par
exemple, avoir a examiner les autres moyens de subsistance dont les personnes concernées
peuvent disposer ni la situation précise qui régne dans les pays ou résident les gens de
mer.»

7. L'dinéa b) du paragraphe 2 donne des orientations sur la signification des termes
«violation grave». Son libellé ne semble pas controversé (bien que les gens de mer et
plusieurs gouvernements aient souhaité lui apporter un amendement sur un détail
important) ?. L’espace blanc faisant suite aux mots: «de droits ou de principes
fondamentaux ou des droits des gens de mer en matiére d emploi et de protection socia e»
remplace le texte suivant: «tels gqu'établis dans les articles 1l et IV de la présente
convention». Ces mots ont é&é supprimés car les deux articles en question ont été
controversés et placés entre crochets. Le probleme a étéréglé alaCTMP.

8. Les orientations énoncées a I’alinéa c) du paragraphe 2 se référent aux navires ayant
gravement porté atteinte, «récemment et a plusieurs reprises», aux principes ou aux droits
énoncés par la convention. Il est précisé qu'«il convient d’ entendre par «récemment et a
plusieurs reprises» le fait que de graves violations ont fait I’objet d’un rapport a trois
occasions au moins au cours de |’ année précédente.

9. Aux fins de I’examen des motifs évoqués ci-dessus, la logique cartésienne voudrait que

I’on commence par trouver un accord sur la teneur des alinéas de la norme, puis que I’on
recherche une formulation décrivant les situations caractéristiques auxquelles

2 \/oir amendements 154 (C.1/D.8) et 155 (C.1/D.37).
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10.

11.

12.

13.

s appliquerait le principe directeur. Si toutefois le consensus s avérait difficile a réunir, on
pourrait envisager d adopter |’ approche pragmatique consistant a examiner d' abord des
catégories de situations qui, dans les conditions de travail et de vie des gens de mer,
justifieraient incontestablement |’immobilisation d’ un navire non conforme (et ne seraient
pas nécessairement couvertes par laréférence ala sécurité, ala santé et ala slreté), puis de
formuler par induction les principes de base qui devraient compléter I’alinéa a) du
paragraphe 6 de la norme.

Pour avancer, une autre possibilité serait d' envisager d’ adopter une forme ou une autre de
liste des défauts justifiant une immobilisation a l’instar, par exemple, des listes contenues
dans le Mémorandum d’ entente de Paris * et le document de |’ OMI sur le sujet *°,

Conditions d'autorisation de reprendre la mer apres immobilisation du navire. Selon une
version antérieure du projet de convention consolidée, des lors que I'un des motifs
justifiant I’'immobilisation du navire est constaté, «le fonctionnaire autorisé chargé du
contréle doit prendre les mesures nécessaires pour empécher le navire d’ appareiller jusqu’a
ce qu'il puisse prendre la mer ou quitter le port pour se rendre au chantier de réparation
approprié sans danger pour le navire lui-méme ou les personnes a bord». Ce libellé se
fonde sur la régle 19, chapitre 1, de la Convention SOLAS. Les représentants des
armateurs et des gens de mer ont par la suite propose la suppression du membre de phrase
reproduit ci-dessus en italiques relatif au chantier de réparation, et les représentants des
gens de mer ont proposé un libellé de substitution selon lequel le fonctionnaire autorisé
chargé du contrle doit prendre les mesures nécessaires pour empécher le navire
d’ appareiller jusqu’a ce qu'il puisse prendre la mer ou quitter le port sans danger pour le
navire lui-méme ou les personnes & bord ou jusgu’a ce que le fonctionnaire autorise ait
approuvé un plan d'action visant a remédier aux défauts de conformité constatés et soit
convaincu que ce plan sera mis a exécution sans retard sous la supervision de I’ autorité
compétente ou (probablement) d’ un organisme reconnu dment autorisé a cet effet.

De nombreuses normes de travail traitent de défauts qui, faute de pouvoir étre rectifiés par
un chantier de réparation, justifient, selon la nature du probléme, qu’il y soit remédié dans
le port ou qu’'un plan d'action visant a'y remédier soit approuveé. Il existe cependant des
situations, évoquées notamment dans le titre 3, ou il peut étre opportun d’ orienter le navire
vers le chantier le plus proche si e port ne dispose pas des installations nécessaires pour
régler le probleme. Il semblerait donc judicieux de conserver d’ une maniére ou d une autre
ces deux anciennes dispositions. Il est concevable qu’ un «plan» puisse prévoir |’ orientation
du navire vers le chantier le plus proche, auque casil serait inutile d'inclure une référence
spécifique al’ une ou I’ autre maniére de procéder.

Il Ny apas eu, acejour, de discussion tripartite de la proposition visant a supprimer les
mots «pour se rendre au chantier de réparation approprié» et a gjouter la disposition
relative & un «plan d action» présentée plus haut en italiques. Les mandants pourraient
souhaiter examiner en premier lieu ces deux propositions.

% Voir par exemple section 9.3.3 ou 9.3.4 de I'annexe | du mémorandum. La section 9.3.4.10 du
mémorandum énumere les anomalies justifiant une immobilisation en vertu des conventions de
I’OIT (et notamment |es défauts mentionnés par la convention n° 147 et son protocol e de 1996).

% OMI: résolution A.882 (21), section 4.6.2; voir aussi résolution A.787(19) chap. 4 et annexe .
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Note 17. Norme A5.2.1, paragraphe 7
Commentaire 37, point 2 j)

1. Dans le projet recommandé, la norme A5.2.1 se termine par le paragraphe 7, qui se lit
comme suit: «Chague Membre doit veiller a ce que ses inspecteurs recoivent des
orientations, du type indiqué dans la partie B du code, concernant la nature des
circonstances qui justifient I'immobilisation d'un navire en vertu du paragraphe 6
ci-dessus.»

2. Ce paragraphe ne semble pas controversé mais, par souci de cohérence, il conviendrait de
remplacer le terme «inspecteur» par «fonctionnaires autorisés». L’importance qu'il y a a
fournir des orientations aux fonctionnaires de I’ Etat du port chargés des contrdles n’a cessé
d’ étre soulignée. Toutefais, il pourrait étre jugé plus utile d’ élaborer des documents plus
détaillés pour guider les fonctionnaires de I’ Etat du port et les inspecteurs de I’ Etat du
pavillon, al’exemple des matériels de formation qui existent pour I’ inspection par I’ Etat du
port.

Note 18. Regle 5.2.2, norme A5.2.2
et principe directeur B5.2.2

Commentaire 37, points 3 et 4
Rapport de la commission 1 de la CTMP, Compte rendu n° 4(Rev.),
paragraphes 381-383

1. Dansle projet recommandé, larégle 5.2.2 ainsi que lanorme et le principe directeur qui lui
sont associés portent sur les procédures de traitement des plaintes a terre. Toutes les
dispositions ont été soumises a la CTMP entre crochets; certaines d’entre elles étaient
jugées controversees, mais la plupart devaient simplement faire I’ objet d’ une discussion. A
la CTMP, les représentants des gens de mer ont souligné gque la regle est fondamentale et
souléve des questions de droit international importantes telles que I’ égdité, la non-
discrimination et les regles relatives aux conflits de juridiction. Une série de documents
devaient étre préparés par les participants a ce sujet. Mais il n'y a pas eu d autre
discussion. Les dispositions ont donc été remplacées par un espace blanc dans le projet de
convention et constituent une question non résolue.

2. Ce point a déa causé bien des difficultés aux participants tout au long de I’ élaboration du
projet de convention. Dans la communication commune %/, la divergence de vues entre les
gens de mer et les armateurs portait principalement sur la question de savoir s tous les
Membres seraient tenus d éablir un mécanisme offrant aux gens de mer lapossibilité de se
plaindre en cas de violations des prescriptions de la convention par un armateur, ou Si ces
plaintes devraient relever de la compétence exclusive de I’ Etat du pavillon. Initialement,
cet aspect préoccupait surtout un gouvernement dont le droit national impose une
compétence judiciaire exclusive pour les questions relevant de sa légidlation. Les
discussions de la CTMP ont mis en lumiére certaines réticences a I'idée qu’ un tribunal ou
un magistrat d’ un Etat puisse dire le droit et prononcer un jugement pour un autre Etat.

3. Les gens de mer ont exprimé leur point de vue dans un document de travail qui indique
gu'il n'est pas opportun que la convention contienne une disposition qui, en substance,
dicte aux gens de mer I’instance alaquelle ils pourront s adresser. Le probléme qui se pose
aux gens de mer est que, bien souvent, les navires ne se trouvent jamais dans un port de

#Voir Note 12, paragr. 1.
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I’Etat du pavillon, ou du moins n'y restent pas suffisamment longtemps pour laisser au
marin le temps de déposer plainte: il peut ére impossible a un marin de porter plainte dans
I’Etat du pavillon si le litige n'est pas résolu par les procédures a bord en vertu de la
regle5.1.5. Les gens de mer considérent qu’ils devraient étre en mesure de porter plainte
en cas de violation de la |égidlation adoptée par I’ Etat du pavillon pour donner effet ala
convention aupres de toute instance de leur choix, sous réserve des lois et pratiques
nationales relatives &’ exercice de la compétence judiciaire de I’ instance choisie. Limiter a
I’Etat du pavillon la possibilité qu’ ont les gens de mer de faire valoir leurs droits revient,
defacto, aleur interdire I’ acces a d’ autres instances: il s agit lad un traitement d’ exception
qui est contraire au principe de I’ égalité.

. Selon I’ avis exprimé par le groupe des armateurs ala CTMP, ¢’ est al’ Etat du pavillon que

devrait incomber |a responsabilité d' examiner et régler les différends, et celui-ci ne saurait
confier de telles affaires a d autres Etats. Cette position ressort d’ un document destiné a
faciliter latache des représentants gouvernementaux au sein de la commission compétente.
L’ Etat du pavillon devrait disposer d’ une législation prévoyant des procédures rapides et
équitables pour I'examen et le réglement des plaintes des gens de mer. Le droit
fondamental du marin serait que le probléme soit signalé al’ Etat du pavillon ainsi qu’a ses
points de contact al’ étranger ou a ses représentants dans I’ Etat du port. Si lalégidation de
I’Etat du pavillon ne prévoit pas de procédures d examen et de reglement des litiges a
I éranger, I instance appropriée, selon les armateurs, serait |’ Etat de résidence du marin.

. Pour les gouvernements, cet aspect souléve une série de questions diverses. Du point de

vue de I'Etat du port, ils se disent préoccupés al’idée de devoir fournir des services ayant
pour objet d’examiner des plaintes individuelles relatives a une violation de la législation
d’'un autre Etat. Un ou deux gouvernements craignent que I’ examen, dans un autre Etat,
d’'une affaire qui releve de leur compétence exclusive n'ait un effet dissuasif sur la
ratification de la convention. Un autre probléme se pose lorsque I’ Etat du pavillon ne regoit
pas les informations requises ou n'est pas en mesure d'assumer pleinement sa
responsabilité internationale de redresser une violation de sa légidation par un navire
battant son pavillon.

. Dansle droit international, les particuliers ne sont pas parties aux conventions, méme s'ils

en sont bénéficiaires. C'est a I'Etat qu'il incombe d' appliquer les conventions et il doit
rendre compte a la communauté internationale en cas de manquement a cette obligation. Il
existe quelques cas dans lesquels les particuliers ont été en mesure de porter plainte contre
I’Etat dont ils éaient ressortissants pour inobservation de ses obligations international es
sur son territoire; toutefois, ¢’ est la doctrine de I’ épuisement des moyens de recours locaux
qui s applique normalement. Si I'Etat du pavillon ne s acquittait pas, & bord des navires
battant son pavillon, des responsabilités qui lui incombent en vertu de la convention, il
agirait en violation de ses obligations internationales. 1l serait tenu de rendre des comptes
en vertu des procédures de I’ OIT et serait visé par les procédures énoncees aux articles 24
et 26 de la Constitution de I'OIT, qui permettent une action des organisations
d’employeurs et de travailleurs ains que des autres Etats Membres ayant ratifié la
convention, ains que du Consell d’administration du BIT. Dans ce contexte, il est
important de dire clairement que les plaintes des gens de mer faisant |’ objet de la présente
discussion visent des violations de leurs droits en vertu de la légidation de I'Etat du
pavillon donnant effet a la convention, et non des violations de la convention elle-méme
par |’ Etat du pavillon.

. Néanmoins, le principe appliqué par les instances internationales, selon lequel il faut

d’ abord épuiser les recours locaux, peut aussi avoir cours dans le contexte des plaintes de
gens de mer dont il est question ici. Par exemple, lorsqu'un particulier soumet une
communication faisant état d’ une violation d' un droit énoncé dans le Pacte international
relatif aux droits civils et politiques, sa communication ne sera examinée que S'il est établi
qu'il «a épuisé tous les recours internes disponibles», étant entendu que «cette régle ne
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s applique pas s les procédures de recours excédent des délais raisonnables»?. De plus,
comme il ressort apparemment du document des gens de mer, il pourrait exister d’ autres
exceptions légitimes a la régle, prenant en compte, par exemple, la nécessité de protéger
I”’anonymat du marin qui porte plainte.

8. Sagissant d établir une approche qui réponde aux multiples préoccupations exprimées, et
notamment celle selon laguelle I’ Etat du pavillon doit étre informé des violations la ou
elles sont perpétrées et avoir la possibilité de prendre des mesures pour faire appliquer sa
Iégidlation nationale, et celle selon laquelle les gens de mer doivent pouvoir faire état de
leurs problemes en quelque lieu que ce soit, il pourrait étre utile d examiner les
dispositions qui existent déja, puisque la nouvelle convention a pour objet de «consolider»
les conventions existantes et faire beaucoup de place a I’ application de I'instrument. On
peut considérer que le titre 5, du moins en grande partie, fait fond sur les conventions
N 147 et 178. Les deux instruments traitent des responsabilités de |’ Etat du pavillon mais
la convention n° 147 évoque également le role de I’Etat du port. Selon I'article 4 de la
convention N° 147, s un Membre, dans le port duquel un navire fait escale, recoit une
plainte ou acquiert la preuve gue ce navire n’est pas conforme aux normes figurant dans la
convention, il peut adresser un rapport al’ Etat du pavillon, avec copie au Directeur général
du Bureau international du Travail. Il peut auss prendre les mesures nécessaires pour
redresser toute situation a bord qui constitue clairement un danger pour la sécurité ou la
santé. Les plaintes peuvent ére déposées par un membre de I équipage, un organisme
professionnel, une association, un syndicat ou toute personne ayant un intérét a la securité
du navire. Autrement dit, I’ Etat du port est en droit, sinon dans I’ obligation, de notifier les
plaintes al’ Etat du pavillon, avec copie au BIT, et de prendre des mesures pour remédier a
la situation.

9. Un autre aspect important de I’action de I'Etat du port au titre de la convention n° 147
réside dans I’ utilisation du verbe «pouvoir» et non «devoir» (voir plus haut Note 13). Dans
ce contexte, il existe une différence importante entre le titre 5, d’ une part, et lestitres 1 a4
de la convention, d’ autre part. Le verbe «devoir», exprimant |’ obligation, est important
dans les titres du début, puisqu'il est utilisé pour définir des obligations relatives a des
droits fondamentaux et assurer I’ égalité gréce a des normes minimales. Tel n’est pas le cas
du titre 5, qui traite des mesures que prennent les Membres pour s assurer que les navires
des autres Etats se conforment a ces normes minimales. De plus, les gouvernements visés
ont insisté sur le caractéere facultatif de leur coopération en ce domaine.

10. Au regard des positions trés différentes exprimées sur les procédures de plainte a terre, la
solution pourrait consister & renforcer |es mécanismes de mise en application, moins par la
création d’ une pléthore d’ obligations nouvelles, que par la consolidation des mesures que
les gouvernements appliquent ou sont préts a appliquer en matiére de plaintes a terre. Les
dispositions pourraient ainsi permettre I’ application des régles normales de compétence
judiciaire et des principes régissant les conflits de lois dans tout Etat Membre ayant ratifié
la convention. Par exemple, la convention pourrait contenir, dans la regle, une disposition
confirmant le droit d’un marin engagé a bord d’ un navire qui fait escale dans un port situé
sur le territoire d’un Membre ayant ratifié la convention de déposer plainte pour violation
des prescriptions relatives a ses conditions de travail et de vie a bord du navire. La plainte
serait alors examinée par les tribunaux ou autres autorités compétentes de chague Membre
conformément a la légidation et a la pratique nationales. La convention pourrait en outre
définir certaines obligations incombant a I'Etat du port, & caractére essentiellement
pratique, pour S assurer que les gens de mer sont en mesure d’ exercer diment leur droit de
plainte et ne sont en aucun cas empéchés d' agir dans ce sens. En particulier, chacun

% Article 5.2 b) du Protocole facultatif du Pacte.
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s accordera probablement & dire que le fonctionnaire qui est saisi d' une plainte doit agir,
par exemple communiquer la plainte aux autorités compétentes de I’ Etat du pavillon.
pourrait également étre utile de prévoir I’ obligation, pour chaque Membre, de désigner
dans ses ports un fonctionnaire qui pourra ére saisi de ces plaintes et conseiller les
plaignants sur les questions de procédure. Les autres mesures — par exemple I’ examen de la
plainte — pourraient relever de la législation et de la pratique du Membre ayant ratifié la
convention. Lanorme devrait également énoncer certaines prescriptions minimales visant a
protéger les droits fondamentaux du marin — en particulier, I'obligation de prendre des
mesures dans des limites raisonnabl es en vue de préserver la confidentialité de la plainte.

Note 19. Regle 5.3, paragraphe 3
Commentaire 38, point 4

1. La regle 5.3 n'a pas éé discutée a la CTMP faute de temps. C'est pourquoi le
paragraphe 3, qui se trouvait entre crochets, a €té retiré du texte et fait désormais partie des
guestions non résolues. Comme I'indiquait le commentaire, le paragraphe dispose que les
Membres susceptibles davoir des responsabilités en tant que fournisseurs de
main-d’ cauvre doivent se doter d’une Iégislation applicable aux situations ou les contrats
d’ engagement maritime ne sont pas conformes aux prescriptions de la convention. Il tente
de régler ce probleme de maniere appropriée en stipulant que le contrat sera réputé contenir
des dispositions conformes a la convention. Toute disposition restrictive contraire a la
convention sera jugée nulle et non avenue. L’ application et |e respect de cette disposition
releveraient de la compétence des tribunaux nationaux. La question se poserait dans les cas
ou, par exemple, un probléme est soulevé au sujet d’'un contrat d’engagement maritime
déterminé.

2. Laquestion est de savoir s une telle disposition est nécessaire ou utile. A une époque, elle
était placée dans le titre 2 mais elle a ensuite été transférée au titre 5, car on jugeait qu’elle
relevait plus généralement du respect et de la mise en application. S'il est jugé utile
d’inclure une telle disposition, le texte qui n'a pas é&é examiné a la CTMP pourrait
constituer un point de départ constructif:

Chague Membre doit prendre des dispositions appropriées, dans le cadre de sa
|égislation nationale, concernant les cas ou les contrats d’ engagement maritime:

a) nesont pas conformes aux prescriptions de la présente convention; ou
b)  necontiennent pas un des é éments requis par ces prescriptions.

Toute disposition non conforme sera jugée nulle et non avenue et, pour ce qui est des
éléments mentionnés en b) ci-dessus, le contrat sera réputé appliquer les prescriptions prévues
par la législation du Membre, par les conventions collectives applicables ou par d autres
dispositions.

Note 20. Annexes A5-1 et A5-llI

Commentaire 36, point 7 d), commentaire 37, point 2 f),

et commentaire 39, point 1

Rapport de la commission 1 de la CTMP, Compte rendu n° 4(Rev.),
paragraphes 256, 260, 263

1. Le paragraphe 1 de la norme A5.1.3 du projet de convention, relatif a la certification par
I"Etat du pavillon, dispose ce qui suit: «La liste des points qui doivent étre controlés et
jugés conformes a la légidation nationale ou autres dispositions visant |’ application des
prescriptions de la présente convention pour ce qui touche aux conditions de travail et de
vie des gens de mer & bord avant qu’'un certificat de travail maritime puisse étre délivré
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figure a I’annexe A5-1.» Le paragraphe 2 de la norme A5.2.1, relatif aux inspections par
I’Etat du port, dispose que «orsgu’ une ingpection plus approfondie est effectuée sur un
navire étranger dans le port d'un Membre..., elle doit porter, en principe, sur les points
énumérés al’ annexe A5-I11». LaCTMP n’a pas eu le temps d’ examiner lateneur des listes
mentionnées dans ces dispositions. Elles ont donc été laissées en blanc dans le projet de
convention et constituent des questions restant a résoudre.

2. Comme l'indiquait le commentaire, bon nombre des éléments contenus dans ces deux
annexes ont fait |’ objet d’un accord d’ ensemble au sein du groupe tripartite de haut niveau,
hormis quel ques exceptions qui ont été placées entre crochets. Les deux listes (qui ont subi
des modifications du fait des décisions prises pour certains éléments dans d autres
contextes — par exemple la décision de supprimer larégle sur les pieces d'identité les gens
de mer) figurent al’annexe B (liste des Etats du pavillon) et al’annexe C (liste des Etats
du port) des présentes Notes, afin de faciliter la discussion de ces questions. Les crochets et
les accolades qui avaient été placés aux fins des procédures de la CTMP ont été retirés de
ceslistes.

3. Lorsgue I’on examine ces listes, il pourrait étre utile de garder a1’ esprit qu’elles ont pour
finalité de fournir un ensemble d’éléments objectivement vérifiables, qui pourront ére
utilisés comme indices de la conformité ou de la non-conformité d’ un navire au regard des
normes du travail, tant au moment méme de I'inspection que de maniére permanente
lorsque le navire fait escale dans différents ports. Ces listes ne sont pas exhaustives de
toutes les obligations qui incombent a1’ Etat du pavillon ou al’armateur assujetti au droit
de I’ Etat du pavillon pour I’ application de la convention; elles constituent simplement une
liste convenue d'ééments qui pourront étre utilisés dans le cadre du systéme de
certification des navires et des processus d’inspection par les Etats du port.

Note 21. Annexes A5-Il et B5-I

Commentaire 36, point 7 ¢), et commentaire 39,

points 2 et 3

Rapport de la commission 1 de la CTMP, Compte rendu n° 4(Rev.),
paragraphes 384-389

1. L’annexe A5-ll au projet recommandé contient des modeles du certificat de travail
maritime et de la déclaration de conformité du travail maritime qui doit étre annexée audit
certificat, de méme que du certificat de travail maritime provisoire. Ce sont les modéles
prescrits par le code, auxquels devront se conformer les certificats et déclarations
nationaux, en vertu du paragraphe 3 de laregle 5.1.3. Ainsi qu'il a éé rappelé plus haut
dans la Note 10, un groupe de travail du groupe gouvernemental a éaboré une version plus
succincte de la déclaration de conformité du travail maritime, que la CTMP n'apas eu le
temps d’ examiner. Le groupe de travail a également suggéré des modifications corrélatives
au certificat de travail maritime. Un certificat de travail maritime et une déclaration de
conformité du travail maritime, essentiellement fondés sur les propositions du groupe de
travail, figurent al’ annexe D des présentes Notes.

2. 1l importe de noter que les différentes rubriques figurant dans le modéle de déclaration
dépendront des décisions prises au sujet de la liste des points a contréler dont il est
guestion plus haut ala Note 20. Un éément seulement, I’ &ge minimum, est inclus pour le
moment et est simplement destiné a illustrer la maniére dont I'information pourrait étre
présentée.

3. Un modéle de certificat de travail maritime provisoire, qui prend en compte les suggestions
formulées ala CTMP au sujet des dispositions pertinentes du titre 5, figure al’ annexe E.
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4. Selon le paragraphe 5 du principe directeur B5.1.3, I’annexe B5-1 doit présenter «un
exemple des informations pouvant figurer dans la déclaration de conformité du travail
maritime». L’annexe F propose une base de travail pour I'éaboration de ladite annexe.
Elle tente d'illustrer une approche pour la mise en application des dispositions suggérées
par le groupe de travail du groupe gouvernemental, évoqué a la Note 10. Sachant que
I’annexe ne contiendra pas un modele mais tentera plutdt d'illustrer une approche,
I’annexe F présente actuellement deux domaines fondamentaux qui seront probablement
pris en compte dans ladéclaration: |’ &ge minimum et les certificats médicaux.
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Annexe A

Flotte marchande mondiale ventilée par pays
d’immatriculation, 2003 *

Immatriculation 2 Jauge brute Pourcentage Pourcentage OIT
mondial

Afrique du Sud 170917 0,03 0,03
Albanie 70 026 0,01 0,01
Algérie 872 028 0,14 0,15
Allemagne 6111779 1,01 1,05
Angola 44 811 0,01 0,01
Antigua-et-Barbuda 6 004 650 0,99 1,03
Arabie saoudite 1363912 0,23 0,23
Argentine 433909 0,07 0,07
Australie 1905778 0,31 0,33
Autriche 31991 0,01 0,01
Azerbaidjan 637 994 0,11 0,11
Bahamas 34751748 5,743 5,98
Bahrein 276 065 0,05 0,05
Bangladesh 446 838 0,07 0,08
Barbade 467 653 0,08 0,08
Belgique 1392901 0,23 0,24
Belize 1533673 0,25 0,26
Bénin 1003 0,00 0,00
Bolivie 420 356 0,07 0,07
Brésil 3258 407 0,54 0,56
Brunéi 479 972 0,08

Bulgarie 747 929 0,12 0,13
Cambodge 2 048 296 0,34 0,35
Cameroun 186 825 0,03 0,03
Canada 2723001 0,45 0,47
Cap-Vert 20 895 0,00 0,00
Chili 963 966 0,16 0,17

! Tableau établi & partir des informations figurant dans Lloyd's Register — Fairplay: World Fleet
Satistics 2003; voir aussi note de bas de page 8.

2 Les désignations utilisées dans ce tableau n’'impliquent de la part du Bureau international du
Travail aucune prise de position quant au statut juridique de tel ou tel pays, zone ou territoire, ou de
ses autorités. Les pays dont le nom figure en italiques ne sont pas membresde I’ OIT.

% Leschiffresapartir de 1 pour cent apparaissent en gras.
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Immatriculation 2 Jauge brute Pourcentage Pourcentage OIT
mondial
Chine 18 427 955 3,04 3,17
Hong-kong, Chine 20 507 453 3,39 3,53
Macao, Chine 2321 0,00 0,00
Taiwan, Chine 3477 144 0,57 0,60
Chypre 22 054 166 3,64 3,79
Colombie 71131 0,01 0,01
Comores 416 739 0,07 0,07
Congo 3402 0,00 0,00
Corée, République de 6 757 400 1,12 1,16
Corée, République démocratique de 958 997 0,16
Costa Rica 4603 0,00 0,00
Céte d'lvoire 8958 0,00 0,00
Croatie 847734 0,14 0,15
Cuba 90179 0,01 0,02
Danemark 320 356 0,05 0,06
Danemark (DIS) 7 246 602 1,20 1,25
lles Féroé 136 855 0,02 0,02
Féroé (FAS) 22 839 0,00 0,00
Djibouti 4060 0,00 0,00
République dominicaine 12 790 0,00 0,00
Dominique 39 786 0,01 0,01
Egypte 1151430 0,19 0,20
El Salvador 5602 0,00 0,00
Emirats arabes unis 799 016 0,13 0,14
Equateur 324 472 0,05 0,06
Erythrée 21092 0,00 0,00
Espagne 676 163 0,11 0,12
Espagne (CSR) 1974 844 0,33 0,34
Estonie 358 218 0,06 0,06
Etats-Unis 10 408 896 1,72 1,79
Ethiopie 81933 0,01 0,01
Fidji (les) 23145 0,00 0,00
Finlande 1452075 0,24 0,25
France 1459 752 0,24 0,25
Terres australes et antarctiques 3285721 0,54 0,57
francaises
Territoire de Wallis et Futuna 113 748 0,02 0,02
Gabon 12 697 0,00 0,00
Gambie 2183 0,00 0,00
Géorgie 814934 0,13 0,14
Ghana 121 316 0,02 0,02
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Immatriculation 2 Jauge brute Pourcentage Pourcentage OIT

mondial
Gréce 32203 117 5,32 5,54
Grenade 2821 0,00 0,00
Guatemala 5230 0,00 0,00
Guinée 14 488 0,00 0,00
Guinée-Bissau 5943 0,00 0,00
Guinée équatoriale 31229 0,01 0,01
Guyana 31633 0,01 0,01
Haiti 1286 0,00 0,00
Honduras 812524 0,13 0,14
Hongrie 7 568 0,00 0,00
lles Salomon 7 401 0,00 0,00
Inde 6 960 567 1,15 1,20
Indonésie 3840 408 0,63 0,66
Iran, République islamique d’ 4851927 0,80 0,83
Iraq 160 971 0,03 0,03
Irlande 471 031 0,08 0,08
Islande 187 362 0,03 0,03
Isragl 766 004 0,13 0,13
Italie 10 245 809 1,69 1,76
Jamaique 56 761 0,01 0,01
Japon 13561 521 2,24 2,33
Jordanie 224 217 0,04 0,04
Kazakhstan 15300 0,00 0,00
Kenya 17 803 0,00 0,00
Kiribati 4198 0,00 0,00
Koweit 2324 290 0,38 0,40
République démocratique populaire lao 2370 0,00 0,00
Lettonie 90 927 0,02 0,02
Liban 193 324 0,03 0,03
Libéria 52 434 624 8,66 9,02
Jamahiriya arabe libyenne 156 725 0,03 0,03
Lituanie 442 103 0,07 0,08
Luxembourg 1 005 966 0,17 0,17
Madagascar 34 808 0,01 0,01
Malaisie 5745771 0,95 0,99
lles Maldives 63 675 0,01
Malte 25134314 4,15 4,32
Maroc 503 754 0,08 0,09
lles Marshall 17 628 157 2,91
Maurice 67 634 0,01 0,01
Mauritanie 47 647 0,01 0,01
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Immatriculation 2 Jauge brute Pourcentage Pourcentage OIT
mondial
Mexique 972 695 0,16 0,17
Micronésie 18 288 0,00
Mongolie 336 836 0,06 0,06
Mozambique 36 270 0,01 0,01
Myanmar 433039 0,07 0,07
Namibie 74 524 0,01 0,01
Nicaragua 3619 0,00 0,00
Nigéria 418 688 0,07 0,07
Norvége 3512 740 0,58 0,60
Norvege (NIS) 16 996 583 2,81 2,92
Nouvelle-Zélande 205 188 0,03 0,04
lles Cook 17 615 0,00
Oman 16 041 0,00 0,00
Pakistan 321 666 0,05 0,06
Panama 125 721 658 20,77 21,63
Papouasie-Nouvelle-Guinée 73 296 0,01 0,01
Paraguay 45108 0,01 0,01
Pays-Bas 5702 641 0,94 0,98
Antilles néerlandaises 1510 656 0,25 0,26
Pérou 223 585 0,04 0,04
Philippines 5115 708 0,85 0,88
Pologne 282 384 0,05 0,05
Portugal 263 868 0,04 0,05
Portugal (MAR) 892 466 0,15 0,15
Qatar 561 646 0,09 0,10
République démocratique du Congo 12918 0,00 0,00
Roumanie 563 078 0,09 0,10
Royaume-Uni 10843724 1,79 1,87
Anguilla 701 0,00 0,00
Bermudes 4844 432 0,80 0,83
Gibraltar 993 022 0,16 0,17
lles Anglo-normandes 950 0,00 0,00
lles Caimanes 2801 797 0,46 0,48
lles Falkland (Malouines) 52 129 0,01 0,01
lle de Man 6416 425 1,06 1,10
lles Turques et Caiques 975 0,00 0,00
lles Vierges britanniques 87 064 0,01 0,01
Fédération de Russie 10430 783 1,72 1,79
Sainte-Héléne 1710 0,00
Saint-Kitts-et-Nevis 300 0,00 0,00
Saint-Vincent-et-les Grenadines 6318042 1,04 1,09
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Immatriculation 2 Jauge brute Pourcentage Pourcentage OIT

mondial
Samoa 10 166 0,00
Sao Tomé-et-Principe 84 374 0,01 0,01
Sénégal 45772 0,01 0,01
Serbie-et-Monténégro 1061 0,00 0,00
Seychelles 64 473 0,01 0,01
Sierra Leone 23 157 0,00 0,00
Singapour 23240 945 3,84 4,00
Slovaquie 29 235 0,00 0,01
Slovénie 1737 0,00 0,00
Somalie 6343 0,00 0,00
Soudan 23899 0,00 0,00
Sri Lanka 140 701 0,02 0,02
Suéde 3579 269 0,59 0,62
Suisse 588 748 0,10 0,10
Suriname 5229 0,00 0,00
République arabe syrienne 477 186 0,08 0,08
Tanzanie, République-Unie de 38925 0,01 0,01
Thailande 2 268 686 0,37 0,39
Togo 15320 0,00 0,00
Tonga 169 975 0,03
Trinité-et-Tobago 28 095 0,00 0,00
Tunisie 174 259 0,03 0,03
Turkménistan 47 392 0,01 0,01
Turquie 4950 588 0,82 0,85
Tuvalu 60 613 0,01
Ukraine 1378 806 0,23 0,24
Uruguay 75603 0,01 0,01
Vanuatu 1618179 0,27 0,28
Venezuela 846 989 0,14 0,15
Viet Nam 1250 795 0,21 0,22
Yémen 79 464 0,01 0,01
(Non identifiés) 4538218 0,75
Sous-total des Membres de I'OIT 581 270 912 100,00
Total 605 218 298 100,00
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Annexe B

Annexe A5-I
Conditions de travail et de vie des gens de mer devant étre inspectées et approuveées par |’ Etat
du pavillon avant la certification d’un navire conformément ala norme A5.1.3, paragraphe 1.
Age minimum
Certificat médical
Quialifications des gens de mer
Contrats d’ engagement maritime
Recours a des services de recrutement et de placement privés agréés
Durée du travail ou du repos
Effectifs du navire
Logement
Installations de loisirs & bord
Alimentation et service de table
Santé et sécurité et prévention des accidents
Soins médicaux a bord
Procédures de plainte a bord

Paiement des salaires
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Annexe C

Annexe A5-llI
Eléments généraux sujets & un contr6le détaillé par un fonctionnaire autorisé de I Etat du port
effectuant une inspection au titre de lanorme A5.2.1.
Age minimum
Certificat médical
Qualifications des gens de mer
Contrats d’ engagement maritime
Recours a des services de recrutement et de placement privés agréés
Durée du travail ou du repos
Effectifs du navire
Logement
Installations de loisirs & bord
Alimentation et service de table
Santé et sécurité et prévention des accidents
Soins médicaux a bord
Procédures de plainte a bord

Paiement des salaires

PTMC-2005-02-0260-01-Fr.doc 45



Annexe D

Annexe A5-II

Certificat detravail maritime

(Le présent certificat doit étre accompagné en annexe d’ une déclaration
de conformité du travail maritime)

Délivré en vertu des dispositionsde I’ article V et du titre 5 de la convention du travail maritime,
2005 (ci-apres désignée par «la convention») sous I’ autorité

du gouvernement de:

(désignation exacte et adresse compléte de la personne compétente ou de I’ organi sme dment
autorisé en vertu des dispositions de |a convention)
Caractéristiques du navire
[N o 0l (U 7= Y = ST
Lettres OU NUMENO diStINCLITS .....oveviiieierc s
POt d’ IMMBEETTCUIBLION ... e et
Date d' iMMALH CUIBLTON ....c.evereiiirier et r e
= 0o <l o] (U] (= USSR
INUIMETO OMI .ttt ettt ettt bbb b e b ke h s e b e e bbb et bt e b et st bt e ene et e e en
I/ LCX 0 (= 0 YT = TSRS

Nom et adresse de I’ armateur (tel que défini al’article |1, paragraphe 1 j),
(0[] =R eel 1Y/ 1 (]0] ) USSR PR PR

Il est certifié:

1.  Que ce navire a été inspecté et que sa conformité aux prescriptions de la convention et aux
dispositions de la déclaration de conformité du travail maritime ci-jointe a été vérifiée.

2. Que les conditions de travail et de vie des gens de mer telles qu’énoncées a |’ annexe A5-I de
la convention ont été jugées conformes aux prescriptions nationales adoptées par le pays
susmentionné pour donner effet a la convention. La déclaration de conformité du travail
maritime figurant en annexe contient dans sa partie | un récapitulatif de ces prescriptions
nationales.

Le présent certificat est valable jusqu'au .........ceeeeveerieenennen. sous réserve d'inspections réalises
conformément aux dispositions des normes A5.1.3 et A5.1.4 de la convention.

Le présent certificat n’est valable que s'il est accompagné de la déclaration de conformité du travail
maritime délivrée a.......ccoovreeivncccneae 1€ e

Signature du fonctionnaire diment autorisé qui délivre le certificat

(Cachet ou tampon, selon le cas, de I’ autorité de délivrance)
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Inspection intermédiaire obligatoire
et inspections supplémentaires (le cas échéant)

Il est certifié que le navire a été inspecté conformément aux dispositions de la norme A5.1.4
de la convention et que les conditions de travail et de vie des gens de mer visées a|’annexe A5-I de
la convention ont été jugées conformes aux prescriptions nationales adoptées par le pays
susmentionné pour donner effet ala convention.

Inspection intermédiaire:

(a effectuer entre le deuxieme

et letroisiéme anniversaire de la
date d’ établissement du certificat)

SIGNE ottt e et
(signature du fonctionnaire autorisé)

LIBU 1ttt
DAt ... s

(Cachet ou tampon, selon le cas, de I autorité)

I nspections supplémentaires (le cas échéant)

Il est certifié que le navire a fait |’ objet d’ une inspection supplémentaire pour vérifier que les
prescriptions nationales assurant I’ exécution de la convention étaient toujours respectées a bord,
conformément aux dispositions de la norme A3.1, paragraphe 3, de la convention (nouvelle
immatriculation ou modification substantielle du logement) ou pour d’ autres raisons.

I nspection supplémentaire;

(le cas échéant)

I nspection supplémentaire;

(le cas échéant)

I nspection supplémentaire;

(le cas échéant)

SIGNE ottt ettt sre e
(signature du fonctionnaire autorisé)

LU c.vttee ettt e e
DAL ...t

S o] 1=
(signature du fonctionnaire autorisé)

LIBU ot
DAt ...t

ST 0= S SPTRRN
(signature du fonctionnaire autorisé)

LU .ttt
DaL ...t

(Cachet ou tampon, selon le cas, de |’ autorité)
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Convention du travail maritime, 2005
Déclar ation de conformité du travail maritime — Partiel
(La présente déclaration doit étre annexée au certificat de travail maritime du navire)

Délivrée sous |’ autorité de: ................... (dénomination de I’ autorité compétente
telle que définieal’ article 11, paragraphe 1 a), de la convention)

Le navire répondant aux caractéristiques suivantes:

Nom du navire Numéro OM| Jauge brute

est exploité conformément aux prescriptions de la norme A5.1.3 de la convention du travall
maritime, 2005.

L e soussigné déclare, au nom de I’ autorité compétente susmentionnée, que:

a) les dispositions de la convention du travail maritime sont pleinement incorporées aux
prescriptions national es visées ci-dessous;

b) ces prescriptions nationales sont contenues dans les dispositions nationales référencées
ci-dessous; des explications concernant la teneur de ces dispositions sont fournies s
nécessaire;

c) les détals de toute disposition équivalente en substance, applicables en vertu de I'article VI,

paragraphes 3 et 4, sont fournis ci-aprés sous la rubrique des prescriptions nationales
correspondantes ou dans la rubrique prévue a cet effet <modifier le cas échéant>; et

d) les prescriptions relatives a une catégorie spécifique de navires prévues par la légisation
nationale sont également référencées sous la rubrique des prescriptions correspondantes.

1. AgeMINIMUM (REGIE 1.1) ... ueoiiiiieirieisiee ettt bbb e et se e
[Liste desélémentsdel’annexe A5-1 ainsérer aprésaccord]
NOIME L
THIFEY e e
] 7= L0 (=TSR
LIBUL et
Date! ....ooiciiii

Dispositions équivalentes en substance
(Biffer le paragraphe sans objet)

Les dispositions équivalentes en substance applicables conformément aux paragraphes 3 et 4
de I'article VI de la convention, a I'exception de celles mentionnées ci-dessus, sont indiquées
ci-apres: [donner une description s'il y alieu]

Aucune disposition équivalente en substance n’est appliCable...........ccoevrriiriennernerse e
NOM: L
THIE e e
S 7= 11 (=
LIBUL et
Date! ..o
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Déclar ation de conformité du travail maritime — Partiell

Mesures adoptées pour assurer |e respect permanent
des dispositions entre deux inspections

Les mesures ci-aprés ont été adoptées par |I'armateur dont le nom figure dans le certificat de
travail maritime auquel est annexée la présente déclaration, pour assurer |’ application effective des
dispositions entre les inspections:

<Veuillez mentionner ci-dessous les mesures prises par |'armateur pour assurer la conformité du
navire a chacun des éléments énoncés dans la partie |>

1. Ageminimum (Regle 1.1) O

Les mesures susvisées ont été vérifiées par <indiquer le nom de I'autorité compétente ou de
I’ organisme ddment reconnu> et, aprées inspection du navire, ont été jugées conformes aux objectifs
établis al’alinéa b) du paragraphe 10 de la norme A5.1.3 relative aux mesures devant étre adoptées
pour garantir le respect initial et permanent des prescriptions énoncées dans la partie | de la présente
déclaration.

o] 1 2 TR
B L (TR

Adresse de laSOCIBLE: .........ooovveeeeieie e

S 7= (1 (=
LIBUE vttt sttt ettt st st eb e

(Cachet ou tampon, selon le cas, de |’ autorité compétente)
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Annexe E

Certificat detravail maritime provisoire

Etabli en vertu des dispositionsde |’ article V et du titre 5 de
la convention du travail maritime, 2005 (ci-aprés désignée par «la convention»)
sous |’ autorité du gouvernement de:

(désignation exacte et adresse compléte de la personne compétente ou de I’ organisme
ddment autorisé en vertu des dispositions de la convention)
Caractéristiques du navire
[N o0l (U 7= Y7 =SSP
Lettres OU NUMEIO iStiNCHITS........oiirecreces e
POt d’ IMMBELTTCUIBLION ... e n e
Date d' iMMALHCUIBLTON ....c.cveeiiieereee e
B = 1110 = o] (U (=
INUMETO OM 1.ttt R et e e st e e Rt r e n e rer e e r e
I/ LT 0 L= 0= YT = OSSPSR

Nom et adresse de I’ armateur (tel que défini al’article |1, paragraphe 1 j), de la convention)

Il est certifié, aux fins du paragraphe 7 de la norme A5.1.3 de la convention, que:

a) ce navire a été inspecté, dans la mesure de ce qui est raisonnable et possible, au regard des
points énumérés a I’ annexe A5-1 de la convention, compte tenu de la vérification des éléments
spécifiés sous b), c) et d) ci-dessous;

b) I'armateur a démontré a I’ autorité compétente ou a I’ organisme reconnu que des procédures
adéquates sont mises en cauvre a bord du navire en vue d’ assurer le respect des dispositions de
la convention;

c) lecapitaine est averti des prescriptions de la convention et des obligations relatives a sa mise
en application; et

d) lesinformations requises ont été présentées a |’ autorité compétente ou a |’ organisme reconnu
en vue de |’ établissement d’ une déclaration de conformité du travail maritime.

Le présent certificat est vaable jusqu au .......cccocvvivieiennicsninnnns sous réserve d'inspections
effectuées conformément aux dispositions des normes A5.1.3 et A5.1.4 de la convention.

Date d’ exécution de I'inspection visée au point @) Ci-0ESSUS ..........ccverierieresieneseeneeseeese e sesneeneas
ELaDlT @ .o le

Signature du fonctionnaire diment autorisé ayant établi le présent certificat provisoire ....................

(Cachet ou tampon selon le cas de I autorité de délivrance)
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Annexe F

Annexe B5-|
Voir principe directeur B5.1.3, paragraphe 5
M ODELE de déclaration nationale
Convention du travail maritime, 2005
Déclaration de conformité du travail maritime— Partiel

(La présente déclaration doit étre annexée au certificat
de travail maritime du navire)

Délivrée sous |’ autorité du: ministére des Transports maritimes de XxXxxxx

Le navire répondant aux caractéristiques suivantes:

Nom du navire Numéro OM| Jauge brute

est exploité conformément alanorme A5.1.3 de la convention du travail maritime, 2005.
L e soussigné déclare, au nom de I’ autorité compétente susmentionnée, que:

a) les dispositions de la convention du travail maritime ont été pleinement incorporées aux
prescriptions national es visées ci-dessous,

b) ces prescriptions nationales sont contenues dans les dispositions nationales référencées
ci-dessous; des explications concernant la teneur de ces dispositions sont fournies s
nécessaire;

c) les détals de toute disposition équivalente en substance, applicables en vertu de I'article VI,

paragraphes 3 et 4, sont fournis ci-aprés sous la rubrique des prescriptions nationales
correspondantes ou dans la rubrique prévue a cet effet <modifier le cas échéant>; et

d) les prescriptions relatives a une catégorie spécifique de navires prévues par la légidation
nationale sont également référencées sous la rubrique des prescriptions correspondantes.

1. Ageminimum (Regle 1.1)

Loi maritime n° 123 de 1905, telle qu'amendée («Loi»), Chapitre X; Réglementation maritime
(«Réglementation»), 2006, Régles 1111-1222.

Les ages minima sont ceux énoncés dans la convention.

Le terme «nuit» sentend de la période comprise entre 21 heures et 6 heures, a moins que le
ministére des Transports maritimes (le «ministére») n’en dispose autrement.

L’annexe A donne des exemples de travaux dangereux interdits aux personnes de moins de 18 ans.
Dans le cas des navires de charge, aucune personne de moins de 18 ans ne travaille dans les zones
indiquées comme dangereuses sur le plan du navire (annexe a la présente déclaration).

2. Certificat médical (Regle 1.2)
Loi, Chapitre XI; Réglementation, Regles 1223-1233.

Les certificats médicaux doivent étre conformes aux prescriptions de la convention STCW,
lorsgu’ elles sont applicables; dans les autres cas, les prescriptions de la convention STCW sont
appliquées mutatis mutandis.

Les opticiens qualifiés figurant sur la liste approuvée par le ministére peuvent établir des certificats
relatifsa I’ acuité visuelle.

Les examens médicaux répondent aux prescriptions des directives Ol T/OMI/OMS mentionnées dans
le principe directeur B1.2.1

PTMC-2005-02-0260-01-Fr.doc 51



Déclar ation de conformité du travail maritime — Partiell

Mesures adoptées pour assurer |e respect permanent
des dispositions entre deux inspections

Les mesures ci-aprés ont été adoptées par I'armateur dont le nom figure dans le certificat de
travail maritime auquel est annexée la présente déclaration pour assurer |’ application effective des
dispositions entre les inspections:

<Veuillez mentionner ci-dessous les mesures prises par |'armateur pour assurer la conformité du
navire a chacun des éléments énoncés dans la partie |>

1. Ageminimum (Regle 1.1)
La date de naissance de chaque marin est mentionnée a coté de son nom sur le role d’ équipage.

Le capitaine ou un officier agissant en son nom («I’ officier compétent») vérifie le role au début de
chaque voyage et note |la date de cette vérification.

Chaque marin de moins de 18 ans recoit, au moment de son engagement, une note qui lui interdit de
travailler de nuit ou d effectuer les travaux jugés dangereux énumérés dans I’ annexe (voir partiel,
section 1) ou tout autre travail dangereux. Cette note prescrit également au marin de consulter
I’ officier compétent en cas de doute en la matiére. L’ officier compétent conserve une copie de la
note portant la signature du marin au-dessous de la mention «regu et lu» ainsi que la date du jour
de signature.

2. Certificat médical (Régle 1.2)

L’ officier compétent conserve les certificats médicaux a titre strictement confidentiel, ainsi qu’' une
liste, élaborée sous sa responsabilité, qui indique pour chaque marin a bord: les fonctions, la date
du certificat médical/des certificats médicaux en cours de validité ainsi que I’ état de santé indiqué
sur le certificat.

En cas de doute quant a I’ aptitude du marin a exercer une fonction ou des fonctions particuliéres,
I’officier compétent consulte le médecin traitant du marin ou tout autre praticien qualifié et
consigne un résumeé de ses conclusions, ainsi que son nom, son numéro de téléphone et la date de la
consultation.
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