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INTRODUCTION

Mesdames, Messieurs,

L'activité et 'emploi maritimes n’ont pas cessé euler en France,
alors méme que notre économie est toujours pluerdimte des transports
maritimes, que I'économie maritime connait un plessor a I'échelle
mondiale et que la France, avec le registre inteonal francais (RIF), a joué
le jeu de la concurrence mondiale en abaissantctewditions sociales
d’emploi sur ses navires engagés dans le commerdera cours. Certains
prétendent que ce recul constant tiendrait a lfilsante compétitivité de nos
entreprises maritimes, des marins et des pécheangdis — et qu’il faudrait
déréglementer toujours plus, en alignant nos caitd’activité et d’emploi
sur le «standard international », celui de la siEiisation compléte de
I'activité, celui du contrat de travail internat@npour seul régime social des
salariés, avec un plancher de rémunération a 5Ra@rslanensuels.

Or, des conditions déloyales de concurrence contribueriu recul
de notre activité et de notre emploi maritimes, come les normes mémes
gue nous avons adoptées a I'échelon national comrad’échelon européen.

Le Parlement a, de longue date, repoussé I'importatn en France
de conditions d’activité et d’emploi incompatiblesavec notre pacte social
c’est pourquoi, en 2005, le législateur a interkdit registre international
francais aux services maritimes du cabotage ndtiom® la péche
professionnelle, des services portuaires et deseferde lignes régulieres
depuis la France. A I'’échelon communautaire, lastaction d’'un marché
unique a pour finalité I'élévation du niveau et te qualité de vie des
Européens ; la concurrence étant un moyen plutétungu fin, la libre
prestation de services et la liberté d’établissend@ivent s’effectuer dans un
cadre loyal de concurrence. Qui plus est, fin 1968 Etats européens se sont
entendus pour que le « cabotage avec les ilesas exemple les liaisons entre
la Corse et le continent — reléve du droit socéfird par I'Etat d’accueil.

Dans la pratiquefaute d’harmonisation européenne des conditions
d’activité et d’emploi maritimes, les pavillons naionaux de certains Etats
membres proposent aux armateurs communautaires desonditions
d’activité et d’emploi au « standard international» pour leurs services
dans les eaux territoriales européenne<Le recours a des pavillons « bis »
ou a des pavillons nationaux équivalents a notrg, Rtéeune distorsion
manifeste de concurrence, au prix de conditions d&avail inacceptables
pour les marins européens.Le maintien de telles conditions par certains
Etats membres constituan comportement déloyal par rapport a leurs



partenaires européens. Et la Commission européatavmuée a la poursuite
d’'une concurrence dite « non faussée », s’accommaeleces conditions
déloyales qui paraissent ne pas choquer le draiglles qu’'en soient les
conditions sociales.

C’est dans ce contexte, et pour répondre a un @noblidentifié de
longue date par les gouvernements successifs, gugdupe communiste,
républicain et citoyen du Sénat a dépose, le 2X1B@12, une proposition de
loi relative au cabotage maritime et aux servicessistance portuaire. Pour
rétablir des conditions loyales de concurreraetexte oblige les armateurs
communautaires a s’immatriculer au premier registre du pavillon
francais pour effectuer les quatre catégories de sgces maritimes exclus
du RIF, ainsi qu'a respecter les regles d’établisseent et d’exploitation de
leur activité dans les conditions faites aux Franga par la législation
nationale. Cette proposition de loi définit également le a@ge national,
étendu aux liaisons entre la métropole et lesttereis ultramarins, et elle
précise les conditions de controle des navires temports francais.

Votre commission, aprés un examen approfondi duetgar sa
rapporteure, a estimé quaette proposition de loi, dans sa rédaction initia,
empruntait une voie qui avait raisonnablement trop peu de chances
d’aboutir pour étre empruntée.

En effet, l'obligation de [l'immatriculation au preen registre
francais, aussi bien que les conditions apportéd'exercice de l'activité
d’armateur communautaire, ont toutes chances diafjpa comme
manifestement incompatibles avec les engagementdamationaux de la
France dans le cadre des traités européenscar ces deux moyens sont
explicitement exclus par les régles communautaires.

C’est pourguoiotre rappporteure a recherché une autre solution,
avec le méme objectif de rendre enfin loyales lesomditions de la
concurrence dans l'activité et I'emploi maritimes ¢ d'y maintenir des
conditions de travail acceptables.Le nouveau dispositif — insérant treize
articles dans le code des transports — vise a edatravail effectué dans les
services de cabotage maritime « avec les files yplust largement dans les
eaux territoriales et intérieures francaisesléeve de conditions sociales
comparables a celles qui existent sur le sol frisnca

Cette nouvelle rédaction, que votre commission apsEe le

16 octobre 2012, est largement perfectible et pberrait, au cours de la
navette parlementaire, donner lieu a une expertisge a une concertation
complémentaires. Ce délai pourra étre mis a préfjalement, pour lancer une
procédure de consultation — obligatoire — de la @ission européenne,
prévue a l'article 9 du Réglement de 1992. C’estdeu le plus cher de votre
rapporteure : que la loi soutienne I'activité emnfiploi maritimes de notre pays
dans des conditions sociales et environnementaEpéables.









EXPOSE GENERAL

I. LA BAISSE CONTINUE DE L'EMPLOI MARIN EN FRANCE,
VECTEUR DE DESINDUSTRIALISATION ET DE RECUL DES
SAVOIR-FAIRE

C’est une constante des politiques publiques enéngamaritime : le
transport maritime de marchandises joue un rolgptos plus important dans
I'approvisionnement de I’économntiela construction navale connaih plein
essor a I'échelle mondialemais la part qu’y prenda France est en recul
constant — nous faisons toujours moins dans un marché esin pl
développement. En trois décennies, notre marinecmaade est passée du
peloton de téte a la trentieme place mondiale. &Nmtdustrie navale a suivi le
méme chemin. Ce constat s'impose alors que, ddpeigdt une décennie, le
pavillon francais a fait le jeu de la concurrenaeec le registre international
francais (RIF).

A. LE RECUL CONSTANT DE L'EMPLOI MARIN FRANCAIS N'A PAS ETE
ENRAYE PAR LINTRODUCTION DU REGISTRE INTERNATIONAL
FRANCAIS

Créé par la loi du 3 mai 2005, le registre inteiorad! francais (RIF)
devait «développer I'emploi maritime et renforcer la sétéiret la sdreté
maritimes par la promotion du pavillon francais(article ' de cette loi).
C’est a cette fin que le Iégislateur, apres d’aprégociations, avait prévu que
I’équipage des navires immatriculés au RIF devarhgpter au moins 25 % de
marins communautaires (35 % lorsque l'achat du neava été aidé
fiscalement).

Le tableau suivant montre plutbét que déclin de I'emploi des
marins francgais s’est poursuivi ces derniéres annéeEn quatre ans, le recul
est de 15,6 % (de 13,5 % pour la marine marchaniie); au-dela de la
contraction de l'activité dans la période.

1 80 % du transport de marchandises dans le moneféestuent par la voie maritime.
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Evolution de I'emploi marin frangais

2008 2009 2010 2011
Commerce 15378 14 931 13 926 13 311
Péche 20 185 19 301 18 371 16 706
Total 35 563 34 232 32 297 30 017

Source : ENIM, octobre 2012

Ce déclin de I'emploi accompagne celui de la pant ghvillon
francais dans les trafics fret et passagers.

Le tableau ci-dessous, qui ne porte pas sur I'ebkerdes trafics
francais, montre quela perte relative de trafic est plus forte pour les
passagers que pour les marchandisessur cing ans, dans I'échantillon
retenu, le pavillon francais a perdu un million piEssagers annuels ; la part
des navires francais est passée de 40 % a 35(3%eéclin est d’autant plus
inquiétant que ses conséquences sont plus graves Bemploi des marins
nationaux, car le transport de passagers est le pdudense en emplois de
marins nationaux.

Part du pavillon francais dans les trafics des pod francais

En millions de tonnes (Mt) | 5507 | 5008 2009 | 2010| 2011

et millions de passagers (Mp

Fret 370 | 371 334| 33§ 341

dont pavillon francais 47 46 40 36 40
12,8%| 12% | 12% | 11% | 12%

Passagers 16,8 15,5 15 16 15,9

dont pavillon francais 6,7 6,7 59 5,6 57
40% | 43% | 39,5%| 37% | 35,8%

Source : Ministere de I'écologie

! Ces statistiques sont établies par le Ministére l#ologie, sur la base des chiffres

communiqués par les ports. Pour le fret, les ch#frcorrespondent aux ports de Bayonne,
Bordeaux, Brest, Caen Ouistreham, Calais, Cherbpudgnkerque, La Rochelle, Le Havre,

Lorient, Marseille, Nantes Saint-Nazaire, Port-l@miNelle, Roscoff, Rouen, Saint-Malo et Séte.
Pour le trafic passagers, les chiffres sont ceuxs dgmrts de Caen Ouistreham, Calais,

Cherbourg, Le Havre, Marseille, Roscoff, Rouen.
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B. UNE FILIERE A PRESERVER, DES ATOUTS A VALORISER POR LE
DEVELOPPEMENT DES TERRITOIRES

L'importance de l'activité maritime est méconnue das notre
pays. Représentant un total de pres 8@0 000 emplois selon le Cluster
maritime francaiy la filiere maritime emploie plus de salariés debanques
(202 600 emplois en 2010, hors réseaux mutualistesoopératifs) ou que
I'industrie automobile (197 000 en 2010, équipere¥stcompris).

Le transport maritime y prend une place importante : 'armement
francais compte une centaine de compagnies, quieapd 200 navires ; S’y
trouvent des grands noms mondiaux du transporteo@nirisé, comme CMA-
CGM et Marfret, des transports de passagers ByittBarries, LD lines,
SNCM, mais également des navires de services opértanles secteurs des
cables sous-marins de télécommunication (Louis-fiieyet France Telecom
Marine) ou encore sur le ravitaillement des pldtesies pétroliéres offshore
(le groupe Bourbon est sur ce marché un « champimondial).

D’autres activités représentent un intérét économiqvident : avec
plus de 10 milliards d’euros de chiffre d'affairds, secteur dd’industrie
parapétroliére offshore francais est le deuxieme exportateur mondial suar s
marché ;la construction et la reparation navales francaises emploient
environ 40 000 personnes, at'®rang mondial (et au®2®rang européen) par
le volume d’activité, avec une forte spécialisatiomr les navires a haute
valeur ajoutée ;la péche maritime, avec ses quelque 5 000 entreprises
réparties sur I'ensemble des coOtés recherche scientifique maritime enfin,

ol la France se place at"2rang mondial.

Le cas dd’énergie éolienne off shoreest exemplaire, autant par les
atouts territoriaux dont la France dispose avecdmmaine maritime, que par
les entreprises francaises déja présentes darsteus. La filiere se construit
aujourd’hui : les quatre lots attribués en 2011rpeécamp (Seine-Maritime),
Courseulles-sur-Mer (Calvados), Saint-Nazaire (dMtlantique) et Saint-
Brieuc (Cotes-d'Armor) représentent des investissgm de plusieurs
milliards d’euros et pres de 10 000 emplois directans les régions
concernées.

La filiere maritime est donc éminemment liée aux teitoires. Si le
transport maritime s’est fortement concentré, leediité des intervenants de la
filiere et le nombre important de PME - qui peuveitte des leaders
européens ou mondiaux dans leur secteur — témadigdenson ancrage
territorial.

! Au sens large (en nombre d’emplois) : flotte des@rce (14 000), péche et produits de la mer
(60 000), action de I'Etat en mer (48 000), port40Q00), industrie nautique (40 000),
construction navale (40 000), parapétrolier off sbd30 000), instituts de recherche (3820),
formation (6 000), administrations (3 000), aut{@® 500).
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Il. FAUTE D'HARMONISATION, L’APPLICATION D'UNE
CONCURRENCE DITE « NON FAUSSEE » SE TRADUIT PAR UNE
CONCURRENCE DELOYALE ENTRE LES PAVILLONS
NATIONAUX, QUI DESESPERE LES GENS DE MER

Dans le développement exponentiel du transport tiei
international,'Europe a échoué a préserver I'emploi de ses mariet de
ses chantiers navalsLe cabotage, pourtarbcal, a subi de plein fouet le
manque d’harmonisation des régles: a lintérieurffmma de [I'Union
européenneles Etats-membres ont joué « international », accégnt sur
leurs navires des conditions d’emploi qu’ils refuseent sur leur sol; dans
cette compétition dévastatrice pour I'emploi eumpé la Commission
européenne —et le juge communautaire — se sonfersent attachés a
appliguer une concurrence ditenon faussée », avec pour résultat de rendre
cette concurrence toujours plus déloyaleau point de dénaturer I'objectif
méme du marché unique.

A.UNE CONCURRENCE DELOYALE ET DES CONTOURNEMENTS DE
REGLES, JUSQUE DANS LE DOMAINE « RESERVE » DU CABQYGE
AVEC LES ILES

Les Etats membres de I'Union, & I'unanimité, onvert le transport
maritime (1986) puis le cabotage maritime (1992)la& concurrence
européenne, mais ils ne sont pas parvenus a stmetesur des critéres
communs d’'immatriculation de leurs navires.

Dans la course a I'activité maritimeertains Etats n’ont pas hésité
a abaisser leur pavillon au standard internationaly compris pour le
cabotage européenUne telle entorse aux principes fondateurs deibdrest
possible, dés lors que les Etats membres n‘ontpagré de statut particulier
aux liaisons intracommunautaires, ce qui les appgarguridiquement aux
liaisons internationales. Des Etats comme la Frageieont refusé d’appliquer
ces minimas internationaux a leur propre territoggbissent de plein foukt
concurrence déloyale de navires battant pavillon &tats membres qui
font travailler leurs navires a des conditions soales que les Européens
refusent sur leur sol

Les principes de la « libre prestation » de sewi(@ticles 59 et 60
du traité de Rome) et du « libre établissements @matreprises (article 52)
consistent & ce que tout ressortissant d’'un Etanlime puisse s’établir et
exercer son activité dans tout autre Etat membeesizule conditionque son
propre Etat lui reconnaisse le droit d’exercer eeittivité : c’est le principe
d’équivalence et de reconnaissance des ordresqued internes.

Cependant, le refus d’harmoniser les regles d’imimaiation des
navires met a mal la réalité méme de ces deux ipascfondateurs de la
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concurrenceComment affirmer que les regles sont « équivalentesquand
certains Etats membres définissent leur pavillon n@onal selon des
criteres sociaux inacceptables sur le sol européén

La Commission européenne par ses recours en carames bien que
le juge européen par ses arréts, ont faitchasse aux « entorses » a la
concurrence dite « non faussée », sans s’attardeursla question de la
loyauté des conditions de la concurrence elle-méma&u nom de I'égalité de
traitement des ressortissants communautaires,ge guiropéen a supprime le
privilége de nationalité des marfngt méme du capitaine et de son suppféant
Au nom de la primauté du droit communautaire, lgejucommunautaire
autorise le juge national a écarter l'applicatioe tbis nationales qui
« entravent » l'activité des non nationaux, maislément toute restriction,
quelle gu’en soit la nature, méme applicable indesement aux opérateurs
nationaux comme aux opérateurs étramye@ans le méme sens, la
Commission européenne et le juge communautaireestenit les dispositifs
d’aide d’Etat qui se traduisent par une discrimimratles non-nationadx

Avec maintenant vingt ans de recul, on doit comstaque la
poursuite de conditions de concurrence dite « nomaftissée » n’a fait que
renforcer le caractere déloyal de la concurrenceffective entre les navires
européens y compris dans le domaine « réservé » du cabotageex les
fles

N

Le réglement de 1992 relatif au cabotage maritiroefie a I'Etat
d’accueil la responsabilité deteutes les questions relatives a I'équipaget
I'autorise a définir — sous le contrdle du juge coumautaire — des délégations
ou des obligations de service public sur ces lrmsdCette responsabilité ne
vaut cependant pas exclusivité : dés lors qu’ispeetent les régles de I'Etat
d’accueil, les navires battant pavillon communaetgpeuvent exercer leur
activité. Ce qui transfére la charge du controetiEtat d’accueil. Or, I'Etat
d’accueil a-t-il les moyens de contrbler précisémmamsemble des régles de
I'’équipage ?Des compagnies maritimes low cost savent parfaitemi tout
comme dans l'aérien, « tester » les limites des gissitifs, et occuper tout le
terrain laissé vacant par I'impossibilité de coitdréen permanence tous les
navires.

Le reglement de 1992 prévoit également que, podrele les régles
de I'Etat du pavillon s’appliquent lorsque la liaisavec I'fle «suit ou précéde
un voyage a destination d’un autre Etat membre oadtir d'un autre
Etat membre»>. Des armateurs peu scrupuleux ont ici encore tiest limites,
en incluant dans leur « circuit » une destinatienswin autre Etat membre. Le
juge européen, dans ce cas, n'a pu que sanctidiabers caractérisé, lorsque

1 CJCE 4 avril 1974, Commission ¢/ République frasea

2 CJCE 11 mars 2008, Commission ¢/ République friseca

¥ CJCE 19 juin 1990, The Queen ¢/ Ministry of Agliate, Fisheries and Food.
4 CJCE 27 septembre 1989, Lopes da Veiga.
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le voyage — a vide, pour le cas d'espece — avaitifestement pour but de
contourner la |égislation européenne

Entre le respect des régles et I'abus manifesestdoute la marge
d’action laissée aux compagnies peu scrupuleusesc da bienveillance
d’Etats membres que la destruction d’emplois cleewoisin ne dérange pas et
avec pour seule barriére les faibles capacitéde@e de I'Etat d’accueil.

B. UNE CONCURRENCE DELOYALE QUI DESESPERE LES GENS DHER

C’est bien la difficulté propre au maritime, pamggaraison a ce qui
se passe au sol : le transport maritime est interma aux quais méme de
nos ports, dans nos eaux intérieures et territoria@s, y compris pour le
cabotage national et les liaisons intracommunaggairmais aussi, trop
souvent, dans le cabotage avec les Tles, qui atgpuété « réservé » aux
conditions de I'Etat d’accueil. Les marins qui tadient en France assistent,
impuissants, a la concurrence de navires « pluspéttifs » parce qu’ils
emploient des équipages aux conditions internalésnaavec un salaire
minimal de 520 dollars mensuels et quasiment pas ¢eotection sociale ni
aucun controle. Les gens de mer eux-mémes connailesenieux la situation
réelle, plutbét que I'administration, qui parait nqaler de moyens de contrdle
ou d’investigation.

Le Iégislateur francais, en 2005, a clairement éct du territoire
francais les conditions sociales a minima qui valéndans le transport
maritime international *

Le registre international francgais, en effet, qui autorise I'emploi de
marins aux conditions internationales — jusqu’awistquarts de I'équipage —,
est interdit aux navires effectuant quatre types deervices maritimes:

1° Les navires transporteurs de passagers assutesit lignes
réguliéres intracommunautaires ou, selon une fiste par décret, des lignes
réguliéres internationales ;

2° Les navires exploités exclusivement au caboteg®nal ;

3° Les navires d'assistance portuaire, notammeunk edfectés au
remorquage portuaire, au dragage d'entretien, manage, au pilotage et au
balisage ;

4° Les navires de péche professionnelle.

Ces services maritimes ont été écartés du RIF pauies ont une
attache territoriale forte et qu’ils se déroulentipgrande partie dans les eaux
territoriales ou intérieures francaises. Or, dewirea d'autres pavillons

1 CJCE 6 avril 2006, Agip Petroli SPA c/ Capitarsedi porto di Siracusa.
2 Loi n° 2005-412 du 3 mai 2005 relative a la ciéatdu registre international francais.
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européens qui emploient des marins aux conditioternationales, viennent
concurrencer ceux du pavillon francais qui se Sotegrdit d’employer des
marins a des conditions inacceptables sur le sabmel.

[ll. L'OBJECTIF DE LA PROPOSITION DE LOI: GARANTIR LES
CONDITIONS D’'UNE CONCURRENCE LOYALE POUR LE
CABOTAGE NATIONAL, LES SERVICES PORTUAIRES ET PLUS
LARGEMENT LE TRAVAIL MARITIME EFFECTUE DANS LES
EAUX INTERIEURES ET TERRITORIALES FRANCAISES

Le Iégislateur francais est-il privé de tout moydiaction pour
rétablir des conditions plus loyales de concurréh@&it-il se résoudre a voir
disparaitre I'emploi et I'activité maritimes sowsslcoups dine concurrence
dite « non faussée » entre compétiteurs inégaux dmnoits et avantages?

C’est parce guedans les traités mémes, la concurrence n’est pas
une fin mais un moyen au service de la qualité daevdes Européensg’est
parce que tout Etat membre est légitime & contéstdéloyauté des pratiques
de ses partenaires, que les sénateurs du groupe @RCdépose, le
22 mars 2012, une proposition de loi relative auxvires d’assistance
portuaire et au cabotage maritime sur le territdeda République francaise.

La solution proposée au mois de mars, cependant,apgarue
contraire a des regles explicites du droit européempres une consultation
approfondie, une autre solution a été esquissélkéreate avec les traités
européens et poursuivant l'objectif initiahssurer que le travail effectué
dans les eaux territoriales et intérieures francaiss releve de conditions
sociales comparables a celles qui existent sur lel $rancais.

A. LIMMATRICULATION OBLIGATOIRE AU PAVILLON FRANCAIS ET LA
DEFINITION DE NOUVELLES CONDITIONS AU STATUT D’ARMATEUR
COMMUNAUTAIRE SONT APPARUES CONTRAIRES AU DROIT
EUROPEEN

La proposition de loi initiale comprend des mesures propres a
changer les conditions de la concurrence pour ledrg services maritimes
exclus du RIF en 2005 :

— elle réserve ces quatre services maritimes au pnéer registre
du pavillon francais, ce qui implique, notamment, I'inscription de I'épage
a la sécurité sociale francaise des marins (ENIM)application du droit
social francais des marins (article 3) ;

—elle précise que I'établissement, la gestion 'exploitation de
I'entreprise maritime par un armateur communautaid®ivent se faire dans
les conditions prévues par la législation francaig®ur ses propres
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ressortissants, et «en conformité avec le Traité sur le fonctionnemeat
I’'Union européenne (article 2) ;

—elle précise les conditions du contréle des maviconcernés
(article 4) ;

— elle définit le cabotage national, étendu auistias entre les ports
métropolitains et les ports ultramarins (article 5)

—enfin, elle précise que les conditions d’emplaor des navires
concernés sont ceux du premier registre francaigl@o6).

L’inscription obligatoire au premier registre frag garantirait donc
gue les marins travaillent bien dans les mémesitond sociales ; de méme,
'application de la législation francaise relative a [lactivité d’arreat
communautaire, dans les conditions faites aux natia francais, établirait
une égalité entre tous les navires exploitant eegces.

Cependantgette solution est proscrite par les principes ménsede
la concurrence européenneceux de I'équivalence et de la reconnaissance
mutuelle des ordres juridiques internes. Le draitropéen interdit les
« réservations de pavillon» ainsi que la reconnaissance des seules
réglementations nationales pour I'exercice de mwiftns ouvertes a la
concurrence communautaire. L’adoption de telles uress de plus
entrainerait des mesures équivalentes d’autres Etateuropéens— ce qui
jouerait contre I'emploi francais, par exemple dentrafic transmanche.

Votre rapporteure a donc recherché une autre solugjui ne soit pas
«en rupture » avec la construction européenneglet ne craigne rien
d’éventuelles mesures équivalentes des autres Etatembres.

B. 'EXTENSION GRADUELLE DE LA LEGISLATION SOCIALE
FRANCAISE AUX EAUX TERRITORIALES ET INTERIEURES
FRANCAISES PROCEDE D'UNE INTERPRETATION DYNAMIQUE DJ
DROIT COMMUNAUTAIRE

Votre rapporteure a proposé a votre commissioni+a@adopté —un
amendement insérant treize articles nouveaux dang Ilcode des transports
et, en conséquence, des amendements supprimasémdate du dispositif de
la proposition de loi initiale.

Le nouveau dispositif vise a ce que le travail @ifié dans les
services de cabotage maritime « avec les files plust largement dans les
eaux territoriales et intérieures francaisesléeve de conditions sociales
comparables avec celles qui existent sur le sol fraais.

A cette fin, il procéde a deux aménagements cores@gqu (voir
analyse de l'article®) :
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—il précise et renforce la |égislation sociale de Htat d’accueil
pour les services maritimes qui, conformément agleraent européen
de 1992, relévent de I'Etat d’accueil (cabotagecales fles et navires de
moins de 650 tonnes — exception du voyage (iitcou précede un voyage
vers un autre Etat membre). Le nouvel article 1455, en particulier,
appligue aux gens de mer employés sur les navioeEecrnes, les regles
prévues — par larticle L.1262-4 du code du travaipour les salariés
détachés temporairement par une entreprise non étdile en France Cette
régle est déja établie pour les prestations deis\de remorquage portuaire
et de lamanage, effectuées, de maniére habituklles les eaux territoriales et
les eaux intérieures (article L. 5342-3 du code ttassports). Dés lors, le
pavillon ne sera plus un « abri » et la définitiplns précise de la législation
sociale de I'Etat d’accueil donnera plus de contanucontréle de I'Etat du
port ;

—il étend ces conditions @ux navires utilisés pour fournir dans les
eaux territoriales ou intérieures francaise des ptations de services. Cette
proposition audacieuse étend la compétence detl'&bdier sur ses eaux
territoriales et intérieures. Elle se fonde sur umerprétation dynamique des
traités européens, qui fixent a la concurrenceadgsctifs de promotion de la
qualité de la vie des Européens, ainsi que du néghe de 2004 sur la
coordinationt des régimes de sécurité sociale.

La commission du développement durable a adopté laroposition
de loi dans la rédaction issue de ses délibératians

! Réglement n°883/2004 du 29 avril 2004.
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EXAMEN DES ARTICLES

Article 1*'

Réglementation applicable au cabotage maritime

Objet: Cet article définit le champ de la réglemetation
applicable au cabotage maritime.

l. Le dispositif de la proposition de loi

Répliquant la formule du décret n° 99-195 du 16snd®99 relatif
aux conditions de I'Etat d’accudilcet article dispose que tout service de
cabotage maritime visé par le réglement européeh98¢, doit respecter la
présente proposition de loi.

La premiere partie de l'article indiqgue que toutvsse de cabotage
maritime visé a l'article 2 du reglement européen 1092 doit respecter
I'article 1*" de ce méme réglement.

La deuxieme partie précise que tout service de tegeo doit
également respecter les articles de la proposdeloi.

II. Le droit en vigueur
a. La libre prestation des transports maritimes glRénent de 1986)

Le reglement européen n°4055/86 du 22 décembre 198&m@pliqué
au transport maritime le principe de la libre prestation de services,qui
comprend en particulier la liberté d’établissemgrur exercer l'activité
concernée. Ce reglement porte explicitement suradesport maritime entre
les ports (ainsi que les installatioof shorg de plusieurs Etats membres ainsi
qu'entre un Etat membre et un pays tidisexclut le cabotage national
c'est-a-dire le transport entre deux ports d’un ra&tat membre celui-ci est
traité spécifiquement par le réglement de 1992De méme, ce reglement
exclut le transport pour le compte du gouvernemduatfait des prérogatives
de puissance publique.

1 L’article 1% du décret n°99-195 du 16 mars 1999 relatif a I'agation des conditions de I'Etat
d'accueil conformément au réglement (CEE) du Cdneei 3577/92 du 7 décembre 1992
concernant l'application du principe de la librerculation des services aux transports maritimes
a l'intérieur des Etats membres (cabotage maritie&)ainsi rédigé : « Tout service de cabotage
visé a l'article 3 du réglement (CEE) du Conseil3®77/92 du 7 décembre 1992 doit respecter
l'article 1°" dudit réglement ainsi que les modalités défini¢aaicle 2 du présent décret. »

2 Reglement (CEE) du Conseil n° 3577/92 du 7 déoerib92 concernant l'application du
principe de la libre circulation des services awartsports maritimes a l'intérieur des Etats
membres (cabotage maritime).



-20 -

Le réglement de 1986 rend applicable au secteur tohssports
maritimes entre les Etats membr&mtégralité des régles des traités
européens régissant la liberté de prestation de sdces Il vise également
les ressortissants des Etats membres établis daritat membre autre que
celui du destinataire des services (article 1 @&tte disposition ouvre le droit
pour les ressortissants des Etats membres d’opéners cabotage — avec des
navires immatriculés hors des Etats membres.

Appliguant au secteur maritime la jurisprudenceligpple a la libre
prestation de servicksla Cour de Justice de I'Union européenne s’est
opposée a l'application de toute réglementation nainale qui rend la
prestation de services entre Etats membres plus ifile que la prestation
de services purement interne & un Etat & moins que cette réglementation
ne puisse étre justifiée au titre de mesures déooga expressément prévues
par les articles 45 et 46 du traité ou admises demraisons impeérieuses
d’intérét général’, ce qui implique un contrdle de proportionnalitésd
mesures concernées.

L'égalité de traitement entre ressortissants commuautaires
implique, en d’autres termesine interdiction de toute entrave a l'activité
elle-méme: le juge communautaire poursuit non seulementetamesure
discriminatoire, directe ou indirecte, mais encaoete restriction, quelle
gu’en soit la nature, méme applicable indistinctetmeux opérateurs
nationaux comme aux opeérateurs étrangers. Le jugeni@e s’il n'y a pas
discrimination entre les nationalités des entrgmismais aussi entre les
pavillons, considérant que, si le pavillon est ubece formellement différent
de la nationalité de I'entreprise de transporteste que, dans la plupart des
cas, le pavillon étranger appartient & un opéragenanget.

b. La libre prestation du cabotage maritime (Regtatde 1992)

Le reglement (CEE) n° 3577/92 du 7 décembre 1992 uquel
renvoie cet article ', applique au cabotage maritime le principe de libre
prestation des servicesen distinguantdeux régimes juridiques — droit de
I'Etat d’accueil et droit de I'Etatdu pavillon— selon la taille du navire et le
type de cabotage.

1v. Marc Fallon : « Le contentieux de la libre ptason de services maritimes et aériens devant
la Cour de justice » in L’Europe des transportsp20

2 CJCE 5 oct. 1994 n° C-381/93, Commission c¢/Fran€dCE 14 nov. 2002, n° C-435/00, Geha
Naftikiaki et a.

3 CJCE 17 mai 1994 n° C-18/93 Corsica Ferries Italiane différence dans la taxe de pilotage
selon que le navire bat ou non pavillon nationalsairait étre nécessaire a un objectif — méme
Iégitime — de sécurité et de protection de I'enmitement.
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LE REGLEMENT (CEE) N° 3577/92DU 7 DECEMBRE 1992

L’article 1 °" pose le principe la libre prestation des services de cabotage manmie
— transport maritime régulier et rémunéré de paresnou de marchandises — s’applicauex
armateurs communautaires exploitant des navires immtriculés dans un Etat membre et
battant pavillon de cet Etat membre, sous réserve que ces navires remplissent toutes
conditions requises pour étre admis au cabotags denEtat membre.

e

L'article 2 définit successivement les termes deakotagemaritime», «d’armateurs
communautaires, de «contrat de service publis, «d’obligation de service publie et de
« perturbation grave du marché intérieur des tranggor.

Ainsi, le cabotage maritime peut étre « continental » entre les ports situés sur la
partie continentale d’un Etat membre —, il peuta@mer des services d’approvisionnementf
shore » — liens entre tout port d’un Etat et les instdins installées sur son plateau continental —
et il désigne encore le cabotage avec les Tlessituées sur le territoire de I'Etat membre.

L'article 3 distingue deux régimes juridiques et une exception liée au voyage
effectué par le navire :

1/ pour les navires de plus de 650 tonnes pratigleanabotage continentalet les
navires de croisiére, toutes les questions relativd’équipage relévent de la responsabilité de
I’Etat dans lequel le navire est immatricut&tdt du pavillon) ;

2/ pour les navires pratiquantdabotage avec les ilesoutes les questions relatives a
I'’équipage relévent de la responsabilité de I'Edanhs lequel le navire effectue un service de
transport maritimeHKtat d’accueil) ;

Cependant, c’'est I'exception, pour les navires rd@gport de marchandises jaugeant
plus de 650 tonnes brutes et pratiquant le cabotage les Tles, les questions relatives |a
I'équipage relévent de I'Etat du pavillonlersque le voyage concerné suit ou précéde un v@yag
a destination d’un autre Etat ou & partir d’'un aatEtat»".

L'article 4 précise quées Etats membres peuvent, s’agissant du cabotagee les
fles, conclure des contrats de service publiavec des compagnies de navigation,imposer
des obligations de service publi@ ces compagnies, sur une base non discriminadoi&gard
de tous les armateurs communautaires. Cet artédiende précisément ces obligations de servige
public : «les ports a desservir, la régularité, la continyité fréquence, la capacité a prester l¢
service, les tarifs pratiqués et I'équipage du mawvi.

L'article 5 prévoit qu'en cas de perturbation grave du marché intérieurdes
transports due a la libéralisation du cabotage, un Etat mengaut demander a la Commission
d’adopter desnesures de sauvegarde.

L'article 6 prévoitdes délaispour I'entrée en vigueur de la liberté de prestaten
Méditerranée (par exemple, jusqu’en 1999 pour EnEe et jusqu’en 2004 pour la Gréce).

L'article 7 rend applicable I'article 62 du traité de Romeloeelequel «es Etats
membres n'introduisent pas de nouvelles restrictiana liberté effectivement atteinte, en ce qi
concerne la prestation des services, a l'entréevigueur du présent traité, sous réserve des
dispositions de celui-ci

L’article 8 garantit la liberté d’établissement temporaire dans I'un des Etats
membres pour assurer un service de transport maritaux mémes conditions que celles qui sgnt
imposées aux nationaux de cet Etat et sans pré&utkis dispositions européennes concernant le
droit d’établissement.

1 La Cour de justice sanctionne les abus de procédimmsque le voyage suivant ou précédent
n'a manifestement pas d'autre objet que d’échappek obligations du cabotage avec les
fles (CJCE 6 avril 2006 n°456/04 Agip Petroli c/g@aneria di porto di Siracusa)
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L'article 9 dispose qu'avant d'adopter des dispositions latiids, réglementaires ou
administratives en application du réglemees, Etats membres «onsultent> la Commissionet
gu'ils «I'informent » de toute mesure ainsi adoptée.

La combinaison des deux reglements européens (&198892) définit
donc les regles suivantes pour le cabotage maritime

—le cabotage intracommunautaire (y compris le caboe
national) est ouvert aux armateurs communautaireexploitant des navires
immatriculés dans un Etat membre et battant pavile cet Etat membre :
c’est I'application au cabotage maritime du prircige libre prestation du
service (reglement de 1986) ;

—pour le cabotage « continental xque le réglement emploie pour
« national »), le cabotage avec les installatiofisshore et les navires de
croisiére, les régles concernant I'équipage sohéselel’Etat du pavillon —
sauf pour les navires de moins de 650 tonnes, surégles d’équipage sont
fixées par I'Etat d’accueil (celui ol le servicé ssndu) ;

—pour le cabotage « avec les fles 8Etat d’accueil peut imposer
ses propres regles en matiére d’équipage et il, geutr assurer la continuité
territoriale, définir des obligations de servicebppa aux entreprises de
navigation, ou passer avec elles des délégatiossmniéice public (le réeglement
européen en précise les contours) ;

— pour le transport de marchandises les regles d’'équipage des
navires de plus de 650 tonnes peuvent releverkgtatidu pavillon lorsque le
cabotage suit ou précéde un voyage a destination d’un autre Etat.

c. Les conditions francaises de I'Etat d’accueié¢cet de 1999)

Le décret n°99-195 du 16 mars 1999définit les conditions
francaises de I'Etat d’accueil conformément aueggnt n°® 3577/92 précité.

Reprenant la distinction entre le régime du cab®tagpntinental» et
celui du cabotage avec les iles, il s’applique donc:

—aux navires de cabotage continental et de croisidee moins de
650 tonnes,

—a tous les navires de cabotage avec les ilexception faite des
navires de croisiére de plus de 650 tonnes et desas de transport de
marchandises de plus de 650 tonndsrsque le voyage concerné suit ou
précéde un voyage a destination d’'un autre Etadqartir d’'un autre Etat».



-23 -

L ES CONDITIONS FRANCAISES DE L'ETAT D’ ACCUEIL

La nationalité de I'’équipage: les marins embarqués a bord doivent étre rdassartts
d’un Etat membre de la Communauté ou d’'un Etatipart’Espace économique européen (EEE).

Un contrat de travail pour chaque membre de I'équimge: les marins embarqués
doivent disposer d’'un contrat écrit et signé, memiant - en langue francaise ou anglaise - les
clauses relatives a la durée d’engagement, auxeflstonstitutifs du salaire, aux congés paygs
et a I'emploi occupé.

La langue parlée a bord: conformément a une directive de 1994 sur le nivepu
minimal de formation des gens de rhest pour des objectifs de sécurité, les marinsésosur le
réle d’équipage pour aider les passagers en casitdation d'urgence doivent, notamment,
maitriser suffisamment la langue anglaise et lalemilangues correspondant aux principalés
nationalités des passagers transpértés

Des régles relatives a la durée du travail, de rego de congés, a la détermination
des effectifs et a la rémunération les régles relatives a la durée du travail, deosept de
congés sont celles auxquelles sont soumis les manmbarqués sur les navires battant pavillon
francaid, de méme que le niveau d’effectif minimal de sé&éua bord, le versement du SMIC
maritime et des salaires conventionnés pour lesresde plus de 250 tonneaux et, pour les
navires plus petits, I'application d’autres disgimsis du code de travail et du code de travail
maritime.

La protection sociale :les marins embarqués doivent étre couverts pédmlation
applicable en matiére de sécurité sociale de I'aas Htats membres de I'Union européenne ou
d’un Etat partie & 'EEE. Les risques maladie-maitér, vieillesse, accident du travail, invalidité
et chdbmage doivent, en tout état de cause, étreectsu

La jauge : une référence unique, celle de la jauge brute (@finie par la convention
de Londres du 23 juin 1969 sur le jaugeage desesvi

Enfin, des normes conventionnelles explicites pour les mas de la marine
marchande : pour les officiers, la convention collective natide de travail des capitaines et
officiers de la marine marchande du 30 septembdA816t I'arrété du ler juillet portant
agrément ; pour les personnels d’exécution, la eatign collective et protocoles d'accorg
concernant les personnels d’exécution des enteprie transports maritimes, et l'arrété d
22 ao(t 1979 portant extension.

c

[Il. La position de votre commission

Au-dela de sa formulation surprenahtecet article I sert de
« passerelle » vers les autres articles de la gropo de loi : il indique que

1 Directive 94/58/CE du Conseil, du 22 novembre 198dncernant le niveau minimal de
formation des gens de mer.

2 L’article 8 de cette directive, auquel le décmenvoie, établit de maniere trés compléte
différents critéres pour assureratout moment, une bonne communication orale eotus les
membres de I'équipage du navire, en matiere derisé@i assurant notamment que les messages
et instructions sont recus a temps et correctemmempris».

3 Livre VII du code du travail et articles 24 a 3 code du travail maritime, auxquels
s'ajoutent, pour les navires de plus de 250 tonxe&es conventions collectives étendues.

4 Déterminé, pour les navires de plus de 500 toorepar la convention SOLAS de 1974 et,
pour les navires plus petits, par les articles 28,et 26-1 du code du travail maritime.

> La formulation de la premiére partie de cet aréigheut surprendre : I'article 2 du réglement
européen — qui définit le champ d’application dibotage — n'a pas besoin d’une loi nationale
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les services de cabotage au sens du réglementémurajpivent respecter les
autres articles de la proposition de loi. Son sent,conséquence, dépend de
celui des autres articles visés.

Votre rapporteure a estimé, aprés une large consudtion, que la
solution retenue par ces articles —en particulier I'obligation de
s'immatriculer au premier registre francais — contredisait frontalement
les regles européennes.

Elle a donc proposé une autre voie, plus conformedrait européen,
consistant :

« d’'une part,a renforcer la législation sociale de I'Etat d’accail
définie par le décret de 1999 ;

o d’autre part, aappliquer ces regles protectrices a toutes les
prestations de services effectuées dans les eaux territoriales et inténires
francaises.

Pour y parvenir, votre rapporteure a propaseé amendement
inséranttreize nouveaux articlesdans le code des transports :

L'article L. 5541-3 définit le champ d’application de la législation de
I'Etat d’accueil, en reprenant les définitions dglement européen de 1992 et
en prévoyant également que les regles socialesva#lgnies a celles de la
branche d’activité en France, s’appliquenttautes «les prestations de
services» effectuées dans les eaux territoriales et intéuees francaises.

L'article L. 5541-4 applique les régles de nationalité et d’effectifs
prévues par le code des transports pour I'équip@genavires concernes.

L'article L.5541-5 étend aux gens de mer — au-dela des seuls
marins — les régles applicables (sur le territofrancais) auxsalariés
détachés temporairement par une entreprise non étdle en France
L'article L. 1262-4 du code du travail, auquel $tdait référence, dispose que,
dans ce cas de détachement temporaire, les empfogeivent respectdes
conventions collectives applicables aux salariés da branche pour des
matieres aussi importantes que les libertés indiflés et collectives dans la
relation de travail, la durée du travail, la saatda sécurité au travail, I'age
d’admission au travail, le salaire minimum et léepaent du salaire, le travalil
illégal ou encore I'exercice du droit de grévett€eegle est déja établie pour
les prestations de services de remorquage porteanle lamanage effectuées,
de maniere habituelle, dans les eaux territoriatdes eaux intérieures (article
L. 5342-3 du code des transport€et article vise a sécuriser la situation
juridigue de lI'ensemble des salariés a bordpas seulement I'équipage) :
considérés comme des salariés détachés temporairenes conventions
collectives de branche leur sont applicables. Cas®@milation est une base
importante poutes contréles réalisés au titre de I'Etat du port

pour entretenir un lien effectif avec I'article®1du méme réglement européen — qui pose le
principe de la liberté de prestation du servicecddotage maritime.
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L'article L. 5541-6 dispose que chaque membre de I'’équipage doit
avoir un contrat de travail écrit, dont les mentions obligatoires sont plus
étendues et nombreuses que celles prévues pacret dé 1999.

L'article L.5541-7 garantit la traduction en francais et dans la
langue de travail du navire des conventions et m@scocollectifs qui
concernent les gens de mer employés sur le naduwetableau précisant
I'organisation du travail a bord et le registre desires de travail ou de repos
et du document unique d’évaluation des risquegepsionnels mentionné a
l'article R. 4121-1.

L'article L. 5541-8 interdit le remplacement de congés contractuels
par des indemnités (sauf en fin de contrat).

L'article L.5541-9 precise que les membres de I'équipage
béneficient du régime de protection sociale de ldes Etats membres de
I’'Union européenne ou d’un Etat partie a 'Espacendmique européen.

L'article L.5541-10 introduit I'obligation pour I'armateur de
déclarer tout accident survenu a bord dont il acennaissance, au premier
port francais touché.

L'article L. 5541-11 reprend, a droit constant, les regles prévues par
le décret de 1999 en matiere de langue parléed bor

Les articles L.5541-12 et L.5541-13prévoient les listes de
documents, fixées par le pouvoir réglementaire,sguit tenus a la disposition
des membres de lI'équipage et des autorités de @entCette disposition
nouvelle facilitera les contrdles.

L'article L.5541-14 reprend, a l'encontre de l'armateur qui ne
respecte pas les conditions énoncées en matiecerdeat (article L. 5541-4),
la sanction prévue a l'encontre d’'un employeur devdil temporaire qui
méconnait des obligations équivalentes relativesoatrat de mission.

L'article L. 5541-15 appligue le méme guantum au non respect de
I'obligation d’affiliation a un régime de protectiosociale des gens de mer

(article L. 5541-6), en prévoyant que les infraedodonnent lieu a autant
d’amendes qu'il y a de gens de mer indiment empgloyé

Estimant que ces nouvelles dispositions - perfagib —
représenteraienine avancée pour les droits sociaux des gens de nugri
travaillent dans les eaux territoriales francaises,et qu’elles élargiraient
considérablementa base juridique des contrbles votre rapporteure a
proposé a la commission de les adopter et de supmer en conséquence
les autres articles de la proposition de loi

Votre commission a adopté cet article ainsi rédigé.
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Article 2

Conditions d’établissement d’entreprises de cabmtagritime ou d’assistance
portuaire

Objet : Cet article précise les conditions d’étabBsement, sur le
territoire national, d’'une entreprise maritime exploitant un ou plusieurs
navires sur des services de cabotage maritime oua$sistance portuaire.

I. Le dispositif de la proposition de loi

Cet articlerappelle le principe de la liberté d’établissement tout
armateur communautaire peut constituer et géreremeprise maritime sur
le territoire national afin d’y exploiter un ou glieurs navires sur des services
de cabotage maritime ou d’assistance portuaire.

Cependant, il ajoutdeux conditionsexplicites :

—I'établissement et la gestion de I'entreprise maritne, de méme
que l'exploitation des navires sur des servicescdbotage maritime ou
d’assistance portuair@oivent se faire dans les conditions prévues par la
législation francaise pour ses propres ressortissés;

—et, 'armateur doit étre en conformité avec le Traité sir le
fonctionnement de [I'Union européenne, et plus spécifiguement les
dispositions relatives a la libre circulation dexgonnes, des services et des
capitaux dans le marché intérieur.

II. Le droit en vigueur

La qualité de « ressortissant » d’'un Etat membre égiéfinie pour
les personnes morales par les dispositions généralele I'article 48 du
Traité : nécessité d’une constitution en conformité awitdd’'un Etat
membre, cumulée avec trois criteres alternatifs concetrtarnocalisation sur
le territoire d’un Etat membre du siége statutaéhe,principal établissement
ou encore de I'administration centrale de la pengomorale considérée. Dés
lors que la liberté de prestation pour les servinasitimes reléeve de ce régime
général, cet article du Traité s’applique.

L'article 2 du reglement de 1992 fait applicatioa de principe, en
précisant qudes armateurs sont « communautaires » dans trois saqui
visent :

— les ressortissants d’'un Etat membre établis den&tat membre
conformément a la législation de celui-ciet exercant des activités de
transport maritime ;
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—les compagnies de navigation eétabliesnformément a la
Iégislation d’un Etat membre, dont le principal établissement est situé dans
un Etat membre et dont le contrdle effectif estreg&elans cet Etat membre ;

— les ressortissants d’un Etat membre établis éordede I'Union ou
les compagnies de navigation établies en dehoildJaéon et contrdlées par
des ressortissants d’un Etat membre, si leurs esgont immatriculés dans un
Etat membre et battent pavillon de cet Etat memimeformément a sa
législation.

lll. La position de votre commission

Votre rapporteure partage I'objectif de cet article, d’exigeque les
régles soient les mémes pour tous les armateurPans les faits,les
différences dans les législations nationales relats a l'activité maritime
- tout particulierement les différences fiscales dénaturent les conditions
de la concurrence.

Par ailleurs et pour autant que votre rapporteupel &n juger, si le
controle européen des aides d’Etat est certes téffédcn’en est pas moins
complexe et sujet a négociation, ce qui entretidgdée d’'une inégalité de
traitement entre les Etats. Dés lors, l'obligatiggour les armateurs
communautaires d’établir et de gérer leur activitéans les conditions
prévues par la législation francaise pour ses pegrressortissants »,
effacerait les différences de traitement : les @ggéeraient les mémes pour
tous.

Cet article 2, cependant, est contradictoire avecdrticle 48 du
traité européen précité et avec l'article 2 du rég@ment de 1992relatif au
cabotage maritime.

En effet, du point de vue européédam,conformité avec la législation
de n'importe quel Etat membre autorise a exercer Bctivité dans tous les
Etats membres: c’est le principe de I'équivalence, sans lequel’y aurait
pas de libre établissement ni de libre prestatibapparait clairement que cet
article 2 (de la proposition de loi) établit I'id&é des regles du jeaux
conditions francaises, alors que la réglementation européenne établit
I'équivalence des reglea I'échelle du continent En d’autres termes, cet
article 2, comme l'article 3, réalise une sorte aifthonisation solitaire et
unilatérale, en utilisant un outil proscrit par les régles eurogennes
I'imposition de sa propre |égislation, la ou lebelités d’établissement et de
prestation se fondent sur la reconnaissance metueliée a la définition de
régles communes — des |égislations nationales.

hY

Dés lors que la conformité a la législation de morte quel Etat
membre suffit pour accéder a l'activité, la loi ricaise peut-elle exiger la
conformité a la loi francaise, dans les conditidases aux nationaux, pour
tous les armateurs communautaires ?
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Votre rapporteure, aprés une consultation appra&gnestime quéde
législateur francais entrerait en conflit direct avec une norme européenne
précise et quecette stratégie « de rupture » ne réglerait pas Iprobléme
pOSeé.

Comme exposé a l'article®1 votre rapporteure a proposé une autre
voie, conforme au droit européen. Elle a donc sugge réécrire en ce sens
I'article 1*" de la proposition de loi, ce qui conduit a en simpr les autres
articles.

Votre commission a supprimé cet article.

Article 3

Immatriculation au premier registre francais

Objet : cet article impose I'immatriculation au premier registre
francais, dans les conditions prévues pour les remsissants francais, des
navires d’autres Etats membres effectuant quatre dégories de services,
avec une dérogation possible dans certains cas énéirés.

l. Le dispositif de la proposition de loi

Cet article oblige a immatriculer au premier regidtancais, dans les
conditions prévues pour les ressortissants frangass navires immatriculés
dans d’autres Etats membres et effectuant quatiégodes de services ; il
prévoit nénamoins la possibilité d’'une dérogatiansitrois cas.

Ainsi, devraient obligatoirement étre inscrits au premierregistre
francais :

—les navires transporteurs de passagers basés dans les ports
francais » qui assurent des lignes réguliéres intra-communaaires, ainsi
que des lignes dont la liste est fixée par décpat, exemple les lignes
réguliéres avec le Maghreb

— les navires exploités exclusivement aucabotage nationab ;

—les navires d’assistance portuaire $dasés dans les ports
francais », notamment ceux affectés aemorquage portuaire, au dragage
d’entretien, aubalisage aupilotage, auxavitaillements et aulamanage;

! Décret n° 2006-462 du 21 avril 2006.
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— enfin,les navires de péche professionneliebasés dans des ports
francais ».

Trois exceptions seraient cependant possibles :
— les navires de croisiere ;

—les navires de charge armés au long cours et ahptage
international ;

— les navires armeés a la plaisance professiondell@us de 24 metres
hors tout.

II. Le droit en vigueur
a. Les conditions de I'immatriculation au pavillrancais

L'immatriculation du navire est I'opération par lsgjle un Etat
confere la nationalité a un navire, en « l'attacha@ son pavillon ; c’est une
obligation issue du droit international : tout m&vdoit avoir une nationalité et
une seule, de fagon a identifier son droit de chganent (celui de I'Etat du
pavillon) lorsqu’il navigue dans des eaux interoadiles qui ne relevent
d’aucune souveraineté étatique.

Chaque Etat est libre d’en déterminer souverainemen les
critéres’, y compris au sein de I'Union européenne, ou lestdtives
d’harmonisation pour un registre « Euro », dansdersées 1980, n’ont pas
abouti.

Définies par les articles 217 et suivants du code douanesles
conditions d’entrée dans le pavillon francais— la francisatioh— sont les
suivantes :

* le navire doit avoir été construit en France, Isuerritoire de I'UE,
ou avoir acquitté les droits et taxes d’'importatexigibles ;

e le navire doit appartenir, pour moiti€ au moirgs,des intéréts
francais ou européehget seulement communautaires pour les navires de
péche) ;

 le propriétaire du navire doit étre domicilié auoir une résidence
en France au moins six mois par an ; les persomweales siégeant hors de
'UE ou de I'EEE peuvent également obtenir la frigation, a la double

1 La convention sur le droit de la mer de Montego RhAgpose que « chaque Etat fixe les
conditions auxquelles il soumet l'attribution de smtionalité aux navires, les conditions
d’immatriculation des navires sur son territoire kets conditions requises pour qu'ils aient le
droit de battre son pavillon ».

2 Si la francisation n’est pas la méme opérationidique que I'immatriculation, I'obligation
faite aux navires battant pavillon étranger de shiatriculer au premier registre du pavillon
francais revient a... les franciser : les deux op#mas sont jointes, sauf a redéfinir pour la
France les regles internationales de I'immatricudat des navires.

3 UE + EEE.
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condition que le navire soit dirigé et contréléaxtpy d’'un établissement stable
situé en France ;

* le navire doit avoir «in lien économique réel avec le territoire
francais» ;

« enfin, «une proportion minimale de ressortissants d'un Etat
membre de 'UE ou d’'un Etat partie a 'EEE, doiteéportée sur le role de
I'équipage (article L. 5522-1 du code des transg)ort

b. La disparition progressive des « réservationgdeillon »

L'application du principe de libre prestation aux services
maritimes par le réglement européen de 1986 a misinf aux
« réservations » d’activité au pavillon francais,qui s’apparentaient a des
priviléges de nationalité — et a ce titfiscriminatoires. Le raisonnement vaut
également pour les gens de mer : la loi francaessaurait réserver I'emploi
sur le pavillon francais a des nationaux, mais b&rdes ressortissants
communautaires.

Pour les catégories de services mentionnées atoded, les libertés
d’établissement et de prestation s'imposent dansdaditions suivantes :

—le transport de passagers sur des lignes régules intra-
communautaires, reléve, soit d’'une liaison intracommunautaire otee la
concurrence par le reglement de 1986, soit d'unviser de cabotage
continental au sens du réglement de 1992 (voir tpseirivant) ; quant au
service avec des ports du Maghreb, il releve dggsdns internationales ;

— le cabotage nationalreleve du cabotage continental au sens du
réglement de 1992 dés lors que le navire dépasdeddmes gn 2001, la loi
a réservé le cabotage continental en France méitmpe aux navires
exploités par des armateurs ressortissants de BUEI'un Etat membre de
I'espace économique européen, immatriculés et map@villon de I'un de ces
Etats (article 257 du code des douanes); elle aleéent réservé aux
pavillons des Etats membres les transports entse plerts d’un méme
département d’outre mer et entre les ports desrtipants de la Guadeloupe,
de la Guyane et de la Martinique (article 258 ddecdes douanes) ;

—les services portuairestels que le dragage d’entretien le
balisage lesavitaillements et lelamanage relevent de la libre prestation de
services. Cependant, larticle L. 5342-3 du cods transports applique le
statut des salariés détachés temporairement paentneprise non établie en
France aux prestations de services de remorquagaape et de lamanage
effectués, de maniére habituelle, dans les eaurtaeales et les eaux
intérieures.

A l'inverse, les catégories suivantes relévent tfesiregles :

! Loi n°2001-43 du 16 janvier 2001 portant diversdspositions d'adaptation au droit
communautaire dans le domaine des transports.
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—le pilotage portuaire est une activité de service public, eSspar
un personnetommissionné par I'Etat, méme si le contrat de pilotage, de
droit privé, est assimilé a un contrat d’entreptise

—I'article 260 du code des douanes réserve au pavifancais les
opérations deemorquage effectuées soit a l'intérieur des ports ou desxeau
territoriales de la métropole et des départemeaatschis d'outre-mer, entre les
ports d'un de ces mémes territoires, soit encorgeeles ports de la
Guadeloupe, de la Guyane et de la Martinique ;

—les navires de péche professionnellsont contingentés par les
régles d’accés auguotas de péche

c. L’interdiction de recourir au RIF pour certainesatégories de
services maritimes

En 2005, le législateur francais a interdit le R&g international
francais (RIF) aux navires du pavillon francais eetiant des services
portuaires, du cabotage national, de la péche gsafenelle depuis un port
francais ou encore des liaisons intracommunautagteavec le Maghreb—
c'est-a-dire aux quatre catégories de servicesitimas visées par cet
article 3.

lll. La position de votre commission

Votre rapporteure partage pleinement l'objectif det article
important, qui estle garantir des conditions enfin égales de concumee
pour le transport maritime dans nos ports ainsi sjueles lignes régulieres —
intracommunautaires ou avec le Maghreb — depuipnds.

L’interdiction du RIF visait explicitement &carter du territoire
francais les conditions sociales autorisées sur lemvires de ce registre
« bis » francgais.On sait que sur les navires immatriculés au RHfmateur
peut recruter jusqu'a75 % de marins étrangersa des rémunérations
« internationales » — un plancher %20 dollars mensuels- et quasiment sans
couverture socialeLe RIF a été réservé au trafic au long cours et aal
« grande » plaisance celui ou les regles du jeu de la concurrence sont
grande partie dictées par les pavillons de compietis et par ceux des pays
pauvres.

Or, faute d’harmonisation européennesur les conditions d’accés
aux pavillons nationauxgdes Etats membres entretiennent des registres
« bis » aux conditions « internationales », dontslautorisent le service sur
les liaisons intracommunautaires donc sur notre cabotage national.
Certains « premiers registres » nationaux comporégmlement des clauses

! Loi n° 2005-412 du 3 mai 2005 relative a la créatidu registre international frangais (RIF).
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interdites dans notre premier registre, comme l'l@inge marins aux minimas
internationaux.

Dans ces condition$a solution proposée par cet article 3 présente
'avantage d’étre claire et efficace linscription au premier registre du
pavillon francais aurait comme effet direct l'ingtion des membres de
'équipage a la sécurité sociale des marins, I'Béabment national des
invalides de la marine (ENIM). Le capitaine, lesfioérs et les marins
bénéficieraient également du droit du travail egueur pour les marins
francais.

Le Iégislateur francgais, cependant, est-il habilitédicter une telle
réservation de pavillon ?Les réglements européens de 1986 et de 1992 se
fondent sur le principe inverse : pour étre admifaativité dans un Etat
membre, il suffit au navire d’étre immatriculé danmporte quel Etat
membreé.

En fait, si la France peut décider souverainement d’interdie
certains services maritimes a I'un des registres ghmatriculation de son
pavillon national, cela ne l'autorise pas a imposele pavillon francgais aux
armateurs communautaires: le principe de la libre prestation de services et
celui du libre établissement interdisent une «mésele pavillon » d’une telle
portée.

hY

Tout comme a l'article 2le recours a une solution explicitement
proscrite par les textes européens est apparu peyératoire. Dans ces
conditions, votre rapporteure a proposé une autie, wompatible avec le
droit européen. La réécriture en ce sens de llarfi¢ conduit a supprimer cet
article 3.

Votre commission a supprimé cet article.

Ypour le cabotage avec les iles, le reglement d& Ej8ute la condition que le navire soit admis
au cabotage dans son Etat d’immatriculation, ce ferdit aux navires du RIF de faire du

cabotage dans d’autres Etats membres, alors queittéa Etats membres encouragent leurs
navires de registres « bis » a faire des servieesabotage.
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Article 4

Titres de sécurité et certificats de préventioadgollution

Objet : cet article précise les conditions relative aux titres de sécurité et aux
certificats de prévention de la pollution.

l. Le dispositif de la proposition de loi
Le premier alinéa de cet article conditionne I'exercice des quatre

catégories de services maritimementionnées a larticle 3 & certaines
conditions de délivrance et de validdés titres de sécurité et des certificats
de prévention de la pollution.Il renvoie la définition de ces conditions a un

décret en Conseil d’Etat.

Le second alinéa prévoit un délai d'information des autorités
maritimes par I'armateur ou son représentant. Dgfar décret en Conseil
d’Etat, ce délai devra étre suffisant pour les falitds administratives et
inspections, tout en étant identique pour les aeoatfrancais et étrangers.

II. Le droit en vigueur

a. La délivrance des titres de sécurité et des cegtf de prévention
de la pollution

Les navires, pour naviguer, doivent posséder tesstsuivants :

1° les certificats internationaux de sécurité etpiévention de la
pollution ou, le cas échéant, les certificats depgon, prévus par les
conventions internationales pertinentes ;

2° les titres et certificats prévus par les dinegsi et réglements
communautaires ;

3° le certificat national de franc bord, lorsque rlavire n'est pas
titulaire d'un certificat international de francfddg

4° le permis de navigation.

Un décret de 1984impose une visite du navire préalable a la
délivrance et au renouvellement de ces titres natis. Le méme décret
conditionne la délivrance et le renouvellementpgdumis de navigationa la

1 Les quatre catégories concernées sont plus lamges celles définies a I'article 3 puisque la
condition d’étre « basé dans un port francais >figere pas a cet article 4.

% Décret n°84-810 du 30 aolt 1984 relatif a la sawelg de la vie humaine, a I'habitabilité a
bord des navires et a la prévention de la pollution
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possession des titres de sécurité et certificagréeention de la pollution. Ce
lien établi avec le permis de navigation permetcantr6le large, puisque ce
permis est obligatoire pour tout navire a passagetg navire de charge, tout
navire spécial, tout navire de péche ainsi que toaMire de plaisance a
utilisation commerciale.

b. Les controles exercés par les autorités francamesitre de I'Etat
du port

Au titre du contrdle de I'Etat du potput navire faisant escale dans
un port francais peut étre inspecté pour vérifier sa conformité aux
conventions maritimes internationales et a la divecde 2009 relative au
contrdle de I'Etat du pottentrée en vigueur ad'janvier 2011.

Une quinzaine de conventions internationaleslélimitent le champ
des contrbles, dans les secteurs suivants : leegande de la vie humaine en
mer (convention SOLAS, 1974), la prévention de @lytion (convention
MARPOL, 1973 et 1997), les normes de formation dess de mer, de
délivrance des brevets et de veille (STCW, 1978)jaugeage des navires,
ainsi que les normes sociales minimales définies p@rganisation
internationale du travail (rassemblées dans la eotiwn internationale du
travail maritime, signée en 2006 et applicable eh4.

Dés 1982 et a linitiative de la France, 14 Etaisopéens réunis au
sein du Mémorandum d'entente de Paris ont adopté des procédures
communes — notamment d’information — pour le cdetrdes navires par
I'Etat du porf.

La directive de 2009 a renforcé les mécanismes dentrole et le
partage d’information : & compter de 2011, I'objectif est de controler
totalité des navires touchant I'un des Etats de I'Union, taorun quart
auparavant. Le changement est important, sachantegunspections réalisées
en 2008 dans le cadre du Mémorandum de Paris arduiia immobiliser
1200 navires (soit 5 % des navires contrbélés) mes défectuosités jugées
dangereuses.

Un systéme d’information commun— THETIS — a été installé, pour
coordonner les inspections de sécurité des nafaieant escale dans les ports
des Etats membres. Hébergé par I'Agence Europé@one la Sécurité
Maritime (EMSA), cette base de données classe #asdres par « profil de

1 Directive 2009/16/CE du Parlement européen etcduaseil du 23 avril 2009 relative au
contrdle par I'Etat du port.

2 Le Mémorandum, qui joue encore un rbéle moteur sddes procédures de partage
d’information, compte aujourd’hui les 27 Etats sas : Allemagne, Belgique, Bulgarie,
Canada, Croatie, Chypre, Danemark, Espagne, Estdréeération de Russie, Finlande, France,
Grece, Islande, Irlande, Italie, Lettonie, Lituapidalte, Norvege, Pays-Bas, Pologne, Portugal,
Roumanie, Royaume-Uni de Grande-Bretagne et d'théadu Nord, Slovénie, Suéde.

3 The Hybrid European Targeting and Inspection &yst
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risque », lequel détermine la périodicité des dues. Ainsi, un navire classé
« risque élevé » devra étre contrdolé au moins teassix mois. De plus, la
publication d’'undiste noire et d’'uneliste blanchedes pavillons doit inciter a
élever la qualité des navires.

[Il. La position de votre commission

Votre rapporteure s’est inquiétée, auprés de I'adstration, de
I'apparente insuffisance des contrdles réalisés atitre de I'Etat du port .
La difficulté tient bien sOr au fait que les nawrde commerce n’ont vocation
gu'a «toucher » le port plutdt qu'a y rester. Ladlais sont courts, mais
prévisibles — puisque tout navire annonce son éeria la capitainerie.
Cependant,la principale difficulté parait venir du regroupement des
inspecteurs du travail maritime au sein des Directins régionales des
entreprises, de la concurrence, de la consommatiordu travail et de
I’emploi (Direccte).

Cette fusion opérée — dans le cadre de la RGPPX ganvier 2010
s'est manifestement traduite pame déperdition de compétences des
contrbleurs et inspecteurs du travail non spédedisde la mer se voient
confier des matiéres nouvelles pour eux, tres gfiéées. Les responsables de
'administration maritime ont reconnu qu’'une étape formation était
nécessaire : en attendant qu’elle porte ses fruitse rapporteure ne peut que
déplorer I'apparent relachement des contrdles.

En tout état de cause, votre rapporteure estimecgquarticle reléve
dudomaine réglementaire.

Votre commission a supprimé cet article.

Article 5
Cabotage national

Obijet : cet article définit le cabotage national.
l. Le dispositif de la proposition de loi
Cet article inclut dans le cabotage national :

—«la navigation pratiqguée entre les ports de la Fean
métropolitaine et ses fles: c’est le « cabotage avec les fles » au sens du
réglement européen de 1992 ;
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— « la navigation entre les ports de ses territoiresradmarins» :
c’est la navigation entre les ports des colleadiwit’outre mer ;

— «la navigation entre les ports de la France métrofadhe et de ses
territoires ultra-marins» : c’est la navigation entre les ports du temré&o
meétropolitain et ceux des collectivités d’outre mer

II. Le droit en vigueur

La notion de cabotage national a perdu de sa et juridique
avec l'ouverture du territoire national a la libpgestation du service de
cabotage. De faitle réglement européen de 1992 ne mentionne pas le
cabotage nationa] mais seulement le cabotagecantinental» — entre les
ports situés sur la partie continentale d’'un Etamhre —, le cabotage avec
« les services d’approvisionnement off sheret, troisieme cas, le cabotage
avec les fles incluses dans le territoire de I'Etat membre.

Du point de vue européele cabotage « national » est donc inclus
dans le cabotage « continental >g I'exception du cabotage « avec les iles »,
qui recgoit un traitement particulier (regles detdEd’accueil).

S’agissant dd'outre mer, I'article 258 du code des douanes prévoit
desregles particulieres rendues possibles par le fait que les colle@&svit
ultramarines ne font pas partie intégrante dutrd communautaire.

Cet article prévoit :

e un régime particulier pour les transports efféstientre les ports
d'un méme département francais d'outre-mer et emte ports des
départements de la Guadeloupe, de la Guyane etad®laltinique : ces
transports sont réservés aux navires exploitésdear armateurs d'un Etat
membre de I'Union européenne (ou de I'Espace écapummeuropéen) et
battant pavillon de cet Etat ;

* la possibilité pour le pouvoir réglementaire,rédserver aux mémes
navires «es transports de certaines marchandisesntre les ports des DOM
et de la France métropolitaine, et entre ceux d&é&anion et ceux des DOM :
cette dérogation tres large n’a cependant pas téigée, le décret prévu par
cet article n’ayant pas été pris ;

« enfin, par dérogation aux alinéas précédents, dewvices des
affaires maritimes locaux peuvent autoriser touremavire «@ assurer un
transportdéterminé ».
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lll. La position de votre commission

Votre rapporteure estime que cette extension g@bigae du
cabotage « national mériterait, a tout le moins, une concertation avedes
collectivités concernées

Votre commission a supprimé cet article.

Article 6
Conditions d’emploi

Objet : cet article assimile les conditions d’empliosur les navires pratiquant le
cabotage maritime ou des services portuaires, auxomditions d’emploi des
marins francais travaillant sur des navires du prenter registre francais.

I. Le dispositif de la proposition de loi

Cet article dispose que les conditions d’emploi égsipages des
navires effectuant les services maritimes iderdiféé I'article 3, sont celles
« des marins de la République francaise

L’'expression de «narin de la République francaiserenvoie, de fait,
au premier registre du pavillon francais. Des lors, cet article est de
conseéquence par rapport a I'article 3.

II. Le droit en vigueur

Le régime social de I'emploi sur les navires est thrminé par le
pavillon du navire, étant entendu que I'Etat est libre, dans les dorh
d'immatriculation qu’il définit souverainement, delérer plusieurs régimes
sociaux sur le méme navire, comme c’est le casesRiF et sur la plupart des
pavillons nationaux.

Des normes sociales internationales sont cependpparues, en
particulier dans le cadre de I'Organisation inté¢ioraale du travail (OIT).

Une nouvelleconvention du travail maritime a été adoptée le
23 février 2006, pour une entrée en vigueurseptembre 2013 Codifiant
68 conventions et recommandations antérieures @¢T )’ elle définit un
« socle »de conditions d’emploi des gens de mer — au-deld’@quipage,
lequel comprend le capitaine et les marins —, pleur formation et leur
protection sociale. Si ce socle est encore éloggs conditions d’emploi en
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France, il représente un progres par rapport amditions « internationales »
actuelles.

La convention prévoit des mécanismes de contrékpiids du
Mémorandum de Paris, qui associent I'Etat du pawilet 'Etat du port : un
certificat de travail maritime est établi par I'Etalu pavillon, aprés
certification par un organisme habilité internatitement, et I'Etat du port a le
droit d’inspecter tous les navires faisant escalerpérifier qu’ils respectent
les obligations de la convention. Surtout, la carign autorise les Etats a
controler les navires battant pavillon d’'un Etatnnsignataire de cette
convention.

A I'échelon européen plusieurs textes sont intervenus, en particulier
une directive de 1999 concernant l'accord relatlbaganisation du temps de
travail des gens de nferpuis, en coordination avec la convention du tilava
maritime de 2006, une nouvelle directive en 2008ur le contenu, ces
directives sont plus favorables aux gens de merlguesocle » international,
mais moins que le droit social du premier regiftaacais.

Dans ce schéma, associant souveraineté du pavilb@nté du contrat
et conventions internationales, trois sortes deasibns sociales se distinguent
pour les équipages :

e sur les navires immatriculés au pavillon francais (premier
registre et RIF), le droit du travail applicableopient du code du travail et la
protection sociale est assurée par l'inscriptiohENIM — pour le RIF, ce
régime social ne concerne que les marins résidarfrance ; pour les non
marins, le droit du travail releve du code du tibeala protection sociale, du
régime géneéral ;

« pour les navires battant pavillon d’'un autre Etat membre de
I’'Union Européenne, le droit du travail est un droit dérivé, mélardrmes
internes de I'Etat du pavillon et directives eurepées, dont I'application est
contr6lée (a minima) au titre de I'application dé&iMorandum de Paris ;

» enfin, pourles navires battant pavillon non communautaire,le
droit social reléeve de I'Etat du pavillon, sans @uaontréle obligatoire a ce
jour®.

! Directive 1999/63/CE du Conseil, du 21 juin 1988ncernant I'accord relatif & I'organisation
du temps de travail des gens de mer, conclu pasbaiation des armateurs de la Communauté
européenne (ECSA) et la Fédération des syndicadrdasports dans I'Union européenne (FST)
Directive 2009/13/CE du Conseil du 16 février 2q@gtant mise en ceuvre de I'accord conclu
par les Associations des armateurs de la Communautépéenne (ECSA) et la Fédération
européenne des travailleurs des transports (ETHceonant la convention du travail maritime
de 2006.
3 La convention de I'OIT relative a la protectioncsale minimale (C 165) n’ayant pas été
ratifiée, 'Etat du port n’a pas d’assise juridiqueour contrdler le droit social sur les navires
non communautaires. La convention internationaletwail, en autorisant les Etats du port a
contrdler tous les navires, y compris ceux de pamildont I'Etat n'est pas signataire de la
convention, donnera une assise au contrble universe
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Les conditions de I'Etat d’accueil définies pardiécret n° 99-195 du
16 mars 1999 concernent, quant a elles, les nawfiestuant du cabotage
avec les fles (voir le commentaire de I'articf§.1

[Il. La position de votre commission

Votre rapporteure a considéré que cet article éta&t conséquence
directe de l'article 3: dés lors que les navires des quatre servicegimas
identifiés a l'article 3 sont obligatoirement immiatilés au premier registre
francais, les conditions d’emploi y sont cellesdiait francais.

Dans ces conditions, votre rapporteure a propdsécammission de
réserver a cet article le méme sort que l'article 3

Votre commission a supprimé cet article.
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EXAMEN EN COMMISSION

Réunie le mardi 16 octobre 2012 sous la présidende Raymond
Vall, président, la commission a procédé a I'examedu rapport et du
texte sur la proposition de loi n° 483 (2011-2012présentée par Mme
Isabelle Pasquet et plusieurs de ses collegues,atele aux conditions
d’exploitation et d’admission des navires d’assistace portuaire et au
cabotage maritime, et a l'application du principe @& la libre circulation
des services aux transports maritimes de cabotag@, I'intérieur de la
République francaise.

Mme Evelyne Didier, rapporteure. — Elue de Lorraine, je n’étais
pas une spécialiste du cabotage maritime...

M. Jean-Jacques Filleul — Au départ !

Mme Evelyne Didier, rapporteure. — ... ni des services d’assistance
portuaire. Cependant, pendant ces semaines derpté@pa j'ai trouvé bien des
points communs avec des préoccupations que I'onatbhien en pays minier, et
d’abord, I'emploi, ou plutét la destruction d’'em@adans des pans entiers de
notre économie, avec toutes les conséquences daemporte en termes de
savoir-faire et de vitalité de nos territoires.

J'ai consulté les marins et leurs employeurs, kesateurs, petits et
grands, les responsables administratifs du sentautime dans notre pays, aussi
bien que des élus de tout bord. Tous refusent de Remploi maritime
continuer de reculer en France, comme il le fapule de trop nombreuses
années. Charles Revet a coutume de le dire, n@aposhns de la premiére
zone maritime du monde, mais notre marine marchasti@assée du peloton
de téte a la Z8°place mondiale en trois décennies !

J'ai rencontré des marins en colere contre desittond déloyales de
concurrence, des salariés attachés a leur travajuiene supportent plus de
subir, en France méme, la concurrence d’autresnmajyui, sur des bateaux
européens, sont moins payeés, moins couverts, eiswmintrélés. La violence
de la mondialisation, avec son cortége de délcaiadiss est peut-étre pire
dans le transport maritime, parce que c’est dasspoots méme et le long de
nos cotes que des armateurs font travailler desnsiatans des conditions
mondialisées, libéralisées, c’est-a-dire indign€&omme [’harmonisation
sociale n’existe pas, hos marins voient tous lessjoimpuissants, des navires
européens plus compétitifs, parce gu'’ils emploiksst gens de mer venus des pays
pauvres et travaillant dans nos eaux territoridlees conditions dont nous ne
voulons pas. Cette violence nourrit la colére dasims que j'ai rencontrés. lIs
ont des reproches a faire aux responsables pd#iquon leur a beaucoup
promis, rien n’est venu.

Oui, ce sujet revét une dimension humaine et piéi Je veux croire
qu'au-dela de nos différences, nous serons touscdid pour reconnaitre
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combien la concurrence est peu loyale dans le trenaxitime et pour refuser
d’aligner nos conditions de travail sur celles gags pauvres.

Les six articles de la proposition de loi poursmiveun méme
objectif : assurer une concurrence loyale entre rlagires de nationalités
difféerentes. Or, imposer I'immatriculation au péom frangais aux navires
étrangers, ce serait aller a 'encontre des praxigde la libre prestation de
services et de la liberté d’établissement qui plevadepuis une vingtaine
d'année au sein de I’'Union européenne.

Un réglement européen de 1986 a appliqué au transparitime le
principe de la libre prestation de services: at&€rieur de I'Union, les
ressortissants européens peuvent assurer unet@ctiei transport maritime
dans un autre pays que celui de leur résidencaguenhEtat membre doit garantir
une égalité de traitement. Ce reglement a excloaletage national, c’est-a-
dire le transport maritime entre deux ports d’'ummaéstat membre. Il y avait
eu un blocage et le traité de I'Union applique aansport la régle de
'unanimité.

Un réglement spécifique, en décembre 1992, toue jasant I'entrée
en vigueur du marché unique, a appliqué au cabotegiime le principe de la
libre prestation de services, a I'exception desdtpatavires (moins de 650
tonnes) et du cabotage avec les iles, par exemple k& Corse et le continent.
Dans ce cas, «toutes les conditions relativeséguipage relévent de la
responsabilité de I'Etat dans lequel le navire effe le transport », la France
pour le trafic Marseille-Corse.

M. Gérard Cornu. — C’est compliqué !

Mme Evelyne Didier, rapporteure. — Oui! Le réglement prévoit
également que I'Etat peut, pour assurer la corténtgrritoriale avec ses fles,
imposer des obligations de service public aux @mises de navigation, ou
passer avec elles des délégations de service public

Selon le réglement de 1992, a compter d’'une cextdiate, reculée
jusqu’a 1999 pour la France et 2004 pour la Gréeegabotage n’est plus
national mais européen, ouvert a la concurrence damateurs
communautaires exploitant des navires immatricualéss tout Etat membre.
Toutes les questions relatives a I'équipage releden’Etat dans lequel le
navire est immatriculé, I'Etat du pavillon — saufyp le cabotage avec les fles
et les petits navires, ol elles sont définies jiat d’accueil.

Pourquoi cette exception ? Parce que les reglemlescet fiscales
varient d’'un pavillon a l'autre : tel pays exoneses marins d’'imp6t sur le
revenu, tel autre aide fiscalement I'armateur etepte sous son pavillon des
marins non communautaires pour des salaires inieraax, soit 520 dollars
par mois. Les Etats membres en concurrence utilisers les leviers pour rendre
leur pavillon plus compétitif, c’est-a-dire moinker.

Est-ce ce bien cela que 'Europe a voulu sur sorch@&unique ? Les
pays européens, leurs institutions communes, nfad fini le travail : ils
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avaient prévu d’harmoniser les conditions de commge, avec un seul
pavillon. Ce projet a échoué dés les années 12&Me fd’entente politique. Il
n'est resté qu’une régulation par a-coups et pampsaordus : il a fallu des
catastrophes commeHrtika, en 1999, pour que des normes communes soient
enfin adoptées en matiere de sécurité, au-delandeses internationales de
I’Organisation maritime internationale.

Cependant, du c6té du social et de I'emploi commedaié industriel,
'Europe n’a pas fait grand-chose: elle s’est eomée d’appliquer la
concurrence aux transports maritimes, plutét queatesor une politique
maritime ambitieuse. Le résultat ? Une réductiorcdit des transports — mais
a quel prix social et environnemental...

Depuis l'ouverture a la concurrence, des entrepride transports
n‘ont cessé de tester ce systeme européen assez. lBe droit européen
prescrit-il que I'Etat d’accueil définit des réglgmur I'équipage ? Telle
entreprise les enfreint, sans étre inquiétée :pguit garantir I'effectivité du
controle ? Il y en a si peu. Un Etat-membre maetsil place, avec beaucoup
d’efforts, une délégation de service public poulsuasr une continuité
territoriale avec une ile ? Les mémes régles ewmmpes autorisent une
entreprise maritiméow costa tailler des croupiéres a I'entreprise délégatair
I'été, quand le trafic est dense, puis a reparia &in de la belle saison avec
des bénéfices, résultant d'un prix si bas qu'ilsteat dans les mémoires
comme devant étre la norme, alors qu’ils tienneritemploi de marins a
520 dollars le mois, sans protection sociale. Htatees de ces entreprises
touchent des aides publiques : il faudra nous pemstr cette question.

On nous objectera que c’est la loi du pavillon,aqu’ne peut rien
faire... Les Etats européens sont-ils parfaitentibre:s lorsqu'ils immatriculent
les navires ? lls doivent respecter le droit euempésoit un ensemble de
normes de sécurité, de salaire minimal et de ptiotecsociale. Le font-ils
seulement ? Nous en doutons, avec nos marins, ecgsavillon national
fonctionne comme un abri que les Etats cétiers rébenit d’autant plus
difficilement que les navires ne font que touchepbrt. Cette lutte du pot de
fer contre le pot de terre durera tant que mangleeraolonté européenne
d’harmoniser les conditions de concurrence : a ee, jla régulation est
toujours en retard et nous en payons les conségaenc

Cette toile de fond donne tout son sens au tra¢ailisé en relation
avec les administrations, et qui me conduit a vpuosposer d’écarter la
premiere solution que nous avons envisagée pourawbe, a débattre en
séance publique.

Le cceur du dispositif que nous avions déposé asg gdwimars dernier
— l'article 3 — réserve au pavillon du premier =g francais, celui qui offre
de bonnes conditions de travail a nos salariés, gestre catégories de
transports maritimes exclues du registre intermatidrancais (RIF) en 2005 :
les services portuaires, le cabotage nationalndesres de péche et les lignes
régulieres depuis la France vers d'autres paysUtdoh européenne et de
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Méditerranée. Le RIF regroupe des navires frangais lesquels on peut
employer jusqu’'a 75 % de marins non communautaiee$20 dollars par
mois. Si, en 2005, nous avons interdit ces trarispdrces navires francais,
c’était pour préserver I'emploi en France, pousefr qu'on y travaille dans
ces conditions, sans protection sociale. Le RIFsnparmet d’affronter la
compétition internationale, en haute mer, sans mepodes conditions de
travail dont nous ne voulons pas.

A l'article 2, nous précisions qu’un armateur conmautaire pourrait
constituer ou gérer une entreprise maritime en deéar dans les conditions
prévues par la législation francaise pour ses gopessortissants » et sous
réserve d'étre en conformité avec la législatiolatree aux capitaux et aux
paiements définies par le Traité.

Nous proposions a l'article 5 de faire coincidercbotage national
avec la navigation entre les ports de la Franceapétitaine et ses iles, et de
I'étendre a la navigation entre les ports ultramsyriainsi qu’entre ceux-ci et
les ports métropolitains.

by

Nous ajoutions, a l'article 6, que les condition&ndploi des
équipages, pour ces quatre catégories de naviga@raient celles des marins
francais.

Apres avoir consulté des gens de mer et des jarigt conclu que
nous risquions de contredire des principes eurapéfin que le vote de ce
texte ne soit pas contreproductif, j'ai cherchéutfas solutions pour parvenir
au méme but.

L'immatriculation obligatoire au premier registrearicais aurait
présenté bien des avantages : chaque membre dagpugurait été inscrit a la
sécurité sociale des marins, 'ENIM (Etablissemeational des invalides de
la marine), et couvert par 'ensemble de notretdsocial. L’obligation faite a
nos concurrents de constituer et de gérer leueprise « dans les conditions
prévues par la Iégislation francaise pour ses @®pessortissants » aurait
offert une garantie mécanique. Cependant, une vasen de pavillon
encourrait les poursuites de la Commission et fetan du juge européen.
Le reglement de 1992 établit que, pour le cabotdgecontinental, les
questions relatives a I'équipage relévent de I'Etatpavillon. Comme il est
ouvert a la concurrence entre les pavillons eurepéeomment pourrions-
nous le réserver au pavillon national sans contre\al reglement européen ?

De méme, prétendre que I'armateur communautaireedpioiter son
entreprise dans les conditions d'un Francais ennd&a contredirait
I’équivalence juridique établie entre les armatecosnmunautaires : il suffit
gue l'armateur ait établi son activité « conformé@ma la Iégislation de son
Etat membre ».

Nous sommes au cceur du sujet : que pouvons-noies daec la loi
nationale, pour rétablir des conditions loyalescdacurrence, dés lors que le
régulateur européen ne joue pas suffisamment der?rBouvons-nous obliger
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nos partenaires européens a s’'immatriculer ches RoQe serait toucher a la
pluralité des concurrents, au principe d’équivateret de reconnaissance
mutuelle. D’ailleurs, dés lors que nous obligerionss partenaires a
s’'immatriculer chez nous pour accéder a nos trafisderaient de méme chez
eux. Dans le trafic transmanche, par exemple, llemde nos marins y

perdrait beaucoup !

J'ai pesé le pour et le contre: les solutions quamus avions
envisagées initialement me sont apparues trés a@esxjua I'égard du
contentieux européen et de la construction eumnopgel’'en ai donc envisagé
une autre, avec le méme objectif : que le travgdllisé en France se déroule
dans des conditions dont nous n'ayons pas a roqgii, soit décent, et que
les salariés soient correctement payés et protégés.

Des juristes m’ont aidée a identifier la bonne @isdans I'Union
européenne, lorsqu’un salarié est détaché dansute pays que le sien, il est
possible de lui garantir une couverture socialeiviaente a celle du pays ou il
travaille : pourquoi ne pas appliquer ce principeteavail maritime ? Cette
régle, inscrite dans la directive « Services » légitime, parce que, dans le
projet européen, la concurrence n'est qu’'un moyers une fin : son véritable
objectif est d’élever le niveau et la qualité de dies Européens, sur les plans
économique, social et environnemental.

C’est pourguoi la nationalité du navire n’est pagjours un obstacle,
ni un abri intangible. La Cour d’appel d’Aix viemte reconnaitre que les
conditions d’emploi sur un yacht battant pavilloraltais, relevent du droit
francais parce que, la plupart du temps, ce betaabanouille dans un port de
la Cote d’Azur.

Nous avons composé un ensemble de treize articleséaer dans le
code des transports, qui établissent ou renforaanbénéfice des marins des
passerelles avec le code du travail. Dés lors gueavail maritime se déroule
dans nos eaux territoriales, il faut que les aromate quelle que soit la
nationalité du navire, respectent les conventiooléectives applicables aux
salariés de la branche. La regle vaut sur la tlEmame, elle s’applique déja
pour le cabotage avec les iles, elle vaut aussri fEsiservices réguliers de
remorquage et de lamanage, nous I'étendons auxteatutoriales.

Cette obligation, qui figure dans l'amendement qje vous
proposerai d’adopter, couvre des matieres aussoftaptes que les libertés
individuelles et collectives dans la relation davail, la durée du travail, la
santé et la sécurité au travail, I'age d’admissiartravail, le salaire minimum
et le paiement du salaire, le travail illégal owc@m I'exercice du droit de
greve.

Cette innovation élargit considérablement le chatepcontréle par
I'Etat du port. La réalité des controles, bien slépend des moyens que I'Etat
y consacre, ainsi que des techniques qu’il utiliBennons a ce contrble
I'assise juridiqgue la plus large et la plus fialppessible. Le renvoi aux

conventions collectives de branche me parait Is plrtinent. Il nous faudra
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revenir un jour sur les conditions d’exercice dadpection maritime. Au-dela
du nombre des agents qui y sont affectés, il yea tle nous préoccuper de la
gualité et du savoir-faire spécialisé qu’elle rextii

Les articles que je vous proposerai dinsérer démscode des
transports renforcent les conditions de I'Etat csil, réglées par un décret de
1999. Je vous inviterai a supprimer les six articde notre proposition initiale.
Nous ferons ceuvre utile en retenant ces 13 artipag les examiner en
séance la semaine prochaine. Les marins, comn@nlsfait savoir hier a la
presse marseillaise, attendent beaucoup de nous !

M. Francis Grignon. — J'ai rédigé il y a quelques années un rapport
sur le plombier polonais : dans le batiment, depley&s originaires des pays
de I'Est étaient recrutés par des filiales allen@ngdour travailler en France,
avec des salaires conformes au statut de détaohspondant aux minima
exigés par les conventions collectives dans no&gspSauf que, de retour
dans leur pays, leurs frais de déplacement et dabreux éléments de
rémunération leur étaient refusés... Le détachemeulege le probleme du
contrble. Le ministre en est parfaitement consc¢ieomme il I'a reconnu dans
la réponse a une question orale que je lui ai pdsé&emaine derniere. La
solution n’est pas la panacée, en particulier quaondime nous, on vit prés
des frontieres.

Mme Evelyne Didier, rapporteure. — J’en suis tout a fait consciente,
mais c’est le seul angle d’attague que nous ayans/é. Des lors que nous
avons compris que la proposition initiale ne paaisgras, plutdt que de risquer
un rejet, nous avons pris le parti de 'améliotegs marins jugeront que c’est
insuffisant, voire que c’est une trahison par rap@oleurs demandes. Si le
législateur frangais pouvait imposer le premierijp@v francais, je reviendrais
a ma proposition de loi !

M. Charles Revet — Je tiens a vous féliciter de ce rapport. Sisnou
différons sur son contenu, je puis témoigner dwdilatrés approfondi que
vous avez réalisé, sur un sujet ardu, dont voug awentré I'extraordinaire
complexité, due a I'empilement de normes francaisesropéennes et
internationales. Il est de plus en plus difficile 'y retrouver, surtout quand
notre pays en rajoute pour étre le meilleur damns tes domaines. Hélas, le
pavillon frangais est de moins en moins hissé, modares sont de moins en
moins nombreux.

J'ai eu la chance de participer a la conférencermit de la mer des
Nations-Unies entre 1978 et 1981. Je découvraisépodue les nodules
polymétalliques qui tapissaient les fonds, a 3 @@dres de profondeur. La
France possédait la quatrieme flotte du monde. rEifnelle aujourd’hui au
trentieme rang ? Nous avons tant reculé... Nous dewneupourtant la
premiére puissance maritime en termes de zone éuqoe exclusive, ce qui
rend d’autant plus incompréhensible notre recul.

Bien sdr, nous ne pouvons incriminer un seul fagtes raisons sont
multiples. Lorsqu’avec mon collégue Navarro, nousrs été chargés d’'une
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mission sur la desserte de la Corse, nous avoadgpmesure de la complexité
du sujet, par exemple pour la SNCM. Au-dela degdeurs francaises, des
entreprises ne viennent pas moins travailler chezsndans des conditions
economiques tellement favorables qu’elles créertaoncurrence déloyale.

La péche en fournit un autre exemple. La Franceawyre que 15 %
de ses besoins en poissons et crustacés, malgeeespace maritime ! Voyez
la coquille Saint-Jacques chez moi en baie de Seineen Bretagne : les
bateaux anglais, hollandais, belges, raclent lesl$palors que les pécheurs
francais n’ont pas le droit d’y toucher. Il y aJ’é&vidence, des dispositions a
revoir. Il importe de traiter de ces sujets.

Mme Odette Herviaux. — Je tiens a mon tour a vous féliciter pour
votre rapport, fruit d’'un travail considérable sume matiere trés complexe.
Nos navires, nos ports, notre situation dans ledeamaritime demeurent en
deca de la place qui nous revient. Le travail nmagtpatit d’'une conception
de la soi-disant libre concurrence en Europe quifasssée des le départ. La
libre concurrence ne consiste pas a tirer toutdaade vers le bas, ni a aligner
la protection sociale sur le minimum ! Tant queuf&pe continuera a régler
ses probléemes maritimes de cette fagon, nous n&arans pas. Il est
nécessaire de préserver les conditions de traeailas marins, alors que les
armateurs ont tendance a rechercher le moindre. ¢¢dg navires sont de
moins en moins employés, nos compagnies sont gadouwdifficulté. Nos
marins sont insatisfaits, c’est vrai. Il ne dépgras d’'une proposition de loi
que leurs revendications, respectables, soientsfadés, mais du droit
européen. lls subissent des conditions de travail de vie parfois
incompréhensibles, inadmissibles. Vous avez voaltirspar le haut de cette
difficulté, je vous en félicite. En dépit de l'inEssant dispositif que vous
proposez, le probleme reste entier.

M. Robert Navarro. — Votre rapport est trés fouillé, trés exact, lsur
situation des marins en France. Auteur d’'un rappartle cabotage maritime
lorsque j'étais député européen, je connais ce dwmmau la concurrence s’est
révélée calamiteuse. Charles Revet vient d’évogo&e mission en Corse, ou
les régles de la concurrence sont bafouées pacalapagnies italiennes qui
ne paient pas de charges sociales. Le pavillonchisnne sera jamais
compétitif avec de telles compagnies. Vos propos#i sont-elles
juridiguement plausibles ? Elles aboutiront a moyerme a la nécessaire
remise a plat des directives européennes. Le sasiimarins, leur qualité de
vie, sont essentiels. Il importe de ne pas sacrlgecabotage. Nous n’allons
pas une fois de plus, laisser partir un pan emtgenotre industrie, au nom de
'obéissance aveugle a des regles totalement inédapau fonctionnement
actuel des entreprises !

Votre démarche est pragmatique, intelligente. Eltntre combien ce
probléme nous tient a cceur. L'ensemble des forcebtiques et le
gouvernement doivent s’unir pour amener a une i@vige ce sujet. J'ai en
charge quatre ports en Méditerranée. Comment dgpetoleur potentiel
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productif avec des directives caractérisées parngguité de traitement et par
le déséquilibre entre les tricheurs et ceux quieetent les regles ?

Ce qui est en jeu, c’est la performance maritime ndére pays.
Charles Revet le dit souvent, nous ne sommes plia @ 3¢ ou a la
32° place et, si nous ne réagissons pas vigoureuseneepavillon francais
disparaitra. Il nous faut bouger. Je sais gré austps d’avoir trouvé une
solution dont je désespérais. Malgré nos interoastia Bruxelles, ou j'ai fait
partie de la commission des transports du Parleragrdpéen, j'ai constaté
combien ces instances sont éloignées de nos pngaticns de justice et de
transparence. Nous avons besoin de régles saimtasrets pour tout le monde.

Mme Evelyne Didier, rapporteure. — Merci de vos propos amicaux.
Nous touchons un domaine ou le flou doit étre gissill faut étre trés
volontariste ensemble, afin de pousser a l'adoptienregles que tout le
monde respecte. Nous ne saurions laisser notrestneudécamper. Nous
avons un potentiel industriel, poussons nos avastagans le cadre européen,
nous ne pouvons nous laisser déshabiller! Les céspesociaux,
environnementaux et industriels sont liés.

M. Ronan Dantec —Si nous faisons en sorte qu'un vote
politiquement lisible du Sénat mette cette quessionla table, nous aurons un
gain politique. Merci pour votre talent pédagogidue_es marins
comprendront que nous nous saisissions du sujet rester sur la défensive.
Les enjeux de sécurité sont liés aux enjeux socidligus ne pouvons
continuer a accepter des risques pour le persairgur I'environnement.

Comment définir le cabotage ? En suivant la traditde Jacques
Cabot ou selon la notion anglo-saxonnesthort sea shippin@ Mon grand-
pere était cap-hornier, ce qui me rapproche dagand® la navigation au long
cours... Celle-ci peut étre néanmoins complétée marcabotage, pour
répondre aux enjeux de transport, comme nous I'senté a Saint-Nazaire
avec les autoroutes de la mer. Cela ne marcheradgone un cadre social
lisible, a condition aussi que les métiers de la s@ent rendus attractifs.
C’est dire la portée majeure de cette propositietod

Depuis la nuit des temps, le transport maritimeté& l& clé du
développement des échanges économiques. La maadiafi libérale consiste
a tout tirer vers le bas. Nous le voyons dans lgoogtion sur le climat : le
projet d’'unebunker taxse heurte aux résistances des lobbies. Une tetilena
est-elle possible a I'’échelle européenne ? C’ese aiveau qu’il nous faut,
avec le gouvernement, poser la question. Le trahsparitime nous renvoie
aux grands enjeux de la mondialisation.

M. Vincent Capo-Canellas — Merci d’avoir remonté les méandres
tortueux du droit européen. J'avoue que je ne pais convaincu. Comment
cette proposition de loi s’inscrit-elle dans l'oedjuridique européen ? Ne
risque-t-elle pas d’accentuer la délocalisatioriadéliére francaise ? Quel est
le degré de maturité de ce texte, méme s’il a fabjet d’'un travail
approfondi en peu de temps ? Pouvons-nous réelleapgmécier dans ce délai



- 49 -

treize articles d’'un coup ? Comment le droit nagios'insere-t-il ici dans le
droit européen ? Ne sommes-nous pas plus prochae dhterpellation que
d’'une proposition de loi ? Il y a un hiatus. Nousmsnes tous pour une
concurrence saine et loyale.

M. Gérard Cornu. — Chez moi, c’est un océan de blé... A la lumiére
de votre présentation, nous sommes tous d’accordlesuconstat. Nous
touchons aux limites de notre réle de parlementa@tonal, dans une affaire
ou les regles sont davantage du ressort du parlemeropéen et de la
Commission. Notre spécialiste, Charles Revet danrgans un instant la
position du groupe UMP. La proposition ne va-t-gikes faire le jeu d’autres
pays européens ? Je ne peux me résoudre a voirgriketterdam et Génes
prendre le pas sur Le Havre et Marseille.

Je m’interroge sur la Grece, dont tant de naviresrant le pavillon,
mais dont on connait les difficultés a recouvres ®epots, y compris sur ses
riches armateurs. Les Etats vertueux ne peuventinumr a soutenir
indéfiniment ceux qui ne le sont pas. Sinon, quiod s'étonne pas que
certains, comme en Flandre, demandent plus d’am@o la concurrence
déloyale conduit au retour des égoismes nationaux.

M. Francis Grignon. — Que représente le cabotage dans le paquet
économique maritime ? S’agit-il d'un secteur deheicou de I'avenir du
transport maritime ?

Mme Evelyne Didier, rapporteure.— 1l s’agit d'une partie
seulement du transport maritime, mais importanter pemploi. Ce que nous
proposons ne remet pas en cause le fonctionnenaesntedries, mais s’inscrit
dans ce qui doit demeurer du domaine de I'Etataliad.

M. Francis Grignon. — On a interdit le cabotage dans le ferroviaire :
le TGV que les Allemands ont amené de Munich asPslarréte a Strasbourg,
grace a une société commune qu’ils ont créée av8NICF.

Mme Evelyne Didier, rapporteure. — Tout a fait, il faut étre
cohérent !

Madame Herviaux, nous sommes d’accord. En tanipquementaire,
je suis légaliste. La loi doit s’appliquer a tous lh méme maniére, c’est ce
que j'entends par « régle loyale ». Je n'ai padépde concurrence « libre et
non faussée », expression avec laguelle je suiksaccord. || nous appartient
d’inciter le gouvernement a pousser le sujet agaiveuropéen.

Article ler

Mme Evelyne Didier, rapporteure.—Mon amendement n°1 se
substitue au texte de la proposition de loi. ligga’un risque politique, mais
mon role n’'est-il pas de faire avancer les chosespeposant un texte
compatible avec le droit européen ? La nouvelleacédn n’est pas parfaite :
nos travaux et la navette avec I’Assemblée I'affome.
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Insérant treize articles dans le code des transpodt amendement
renforce la |égislation sociale de I'Etat d’accuadtuellement définie par le
décret du 16 mars 1999, ainsi élevé au niveau dei.l&n outre, principale
innovation, il appliqgue des réegles protectrices oauiteés les prestations de
services effectuées dans les eaux territorial@s@tieures francgaises.

Il réalise ainsi une avancée pour les droits socides gens de mer
qui travaillent sur le territoire national, queleygoit le pavillon du navire :
grace a l'application des régles valant pour lesargss détachés, les
employeurs ne pourront plus s’abriter derriere lkavilbon pour ne pas
appliguer la législation sociale sur le travaileetfué en France. La définition
plus précise de la législation applicable renfoackétendue des pouvoirs de
contréle de I'Etat du port, dés lors qu’il s’en adenles moyens.

M. Charles Revet — La longueur de cet amendement, qui modifie
complétement la proposition de loi, témoigne deelélue du travail réalisé,
mais requiert une analyse plus approfondie, avandiscussion en séance.
Aussi nous nous abstiendrons a ce stade.

M. Francis Grignon. — Une abstention positive pour le moment.
Mme Evelyne Didier, rapporteure. — Je le comprends.

M. Vincent Capo-Canellas — Est-il raisonnable d’élever un décret
au niveau de la loi ? En outre, est-on sirs d'adhes I'objectif ? La rédaction
de 'amendement me semble vague. Ne faudrait-ilypesétude d’'impact pour
éviter les dommages collatéraux sur d’autres sesteamme la péche, par
exemple ? Nous nous abstiendrons.

Mme Odette Herviaux. — Nous saluons le travail d’Evelyne Didier et
soutenons cet amendement sur ce dossier complekmégitera certainement
des analyses supplémentaires.

M. Ronan Dantec — Appuyons-nous sur le travail réalisé en amont
par notre rapporteure, qui permettra de clarifes enjeux du débat. Nous
pourrons préciser nos positions politiques en s&éahe groupe écologiste
soutiendra cet amendement.

M. Raymond Vall, président — Je félicite Evelyne Didier pour son
travail. Si nous partageons la philosophie de ceetene donnons pas
'impression, en séance publique, que ce text@gdtelin, sans soutien de la
commission !

M. Alain Houpert. — Ma position sera I'abstention positive. Je salu
la qualité du travail réalisé. Cependant, la vrgiestion est l'attractivité de
nos ports. Il est temps de s’attaquer au boisdlafler au-dela du vernis.

M. Charles Revet — Notre abstention sur les amendements n’est pas
due a une hostilité de fond: simplement, le nouvéexte requiert des
analyses complémentaires.

Mme Evelyne Didier. —Le groupe CRC est favorable a cet
amendement.
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L'amendement n°® 1 est adopté.

L’article 1°" est adopté dans la rédaction issue des travauxade
commission.

M. Charles Revet —Nous adopterons la méme position sur
'ensemble des amendements.

Article 2

L'amendement de suppression n° 2 est adopté etidlar2 est
supprimé.

Article 3

L'amendement de suppression n° 3 est adopté etidlar3 est
supprimé.

Article 4

L'amendement de suppression n° 4 est adopté etidlad est
supprimé.

Article 5

L'amendement de suppression n°5 est adopté etidlars est
supprimé.

Article 6

L'amendement de suppression n° 6 est adopté etidlar6 est
supprimé.

Intitulé de la proposition de loi

Mme Evelyne Didier, rapporteure. — Je souhaiterais, dans un souci
de logique, réserver 'amendement n° 7, qui modifrgitulé de ce texte, a la
séance publique. Je le retire.

L’amendement n° 7 est retiré.

La proposition de loi est adoptée dans la rédactssue des travaux
de la commission.
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TABLEAU COMPARATIF

Texte de la proposition de loi

Proposition de loi
relative aux conditions d'exploitation
et d'admission des navires
d'assistance portuaire et au cabotage
maritime, et a I'application du
principe de la libre circulation des
services aux transports maritimes de
cabotage, a I'intérieur de la
République francaise

Article 1¢

Tout service de cabotage
maritime tel que visé a Darticle 2 du
réglement (CEE) n° 3577/92 du Conseil,
du 7 décembre 1992, concernant
I’application du principe de libre
circulation des services aux transports
maritimes 4 Dintérieur des Etats
membres doit respecter D’article ler
dudit réglement ainsi que les modalités
définies par la présente proposition de
loi.

Texte de la commission

Proposition de loi
relative aux conditions d'exploitation
et d'admission des navires
d'assistance portuaire et au cabotage
maritime, et a I'application du
principe de la libre circulation des
services aux transports maritimes de
cabotage, a l'intérieur de la
République francaise

Article 1%

Le chapitre I du titre IV du
livre V de la cinquiéme partie du code
des transports est ainsi modifi¢ :

1° L’intitulé est ainsi rédigé :
« Dispositions générales » ;

2°1l est inséré une section I
intitulée ~ « Champ  d’application »,
comprenant les articles L.5541-1 a
L. 5541-2;

3°Il est ajouté une section 2
ainsi rédigée :

« Section 2

« Législation sociale de 1’Etat
d’accueil

«Art. L. 5541-3. —La présente
section est applicable aux navires :

«1° Ayant acces au cabotage
maritime national et assurant un service
de cabotage continental et de croisiere
d’une jauge brute de moins de
650 tonnes ;
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Texte de la proposition de loi

Texte de la commission

«2° Ayant accés au cabotage
maritime national et assurant un service
de cabotage avec les iles, a I’exception
des navires de transport de
marchandises d’une jauge  brute
supérieure a 650 tonnes lorsque le
voyage concerné suit ou précéde un
voyage a destination d’un autre Etat
membre, ou a partir d’un autre Etat et
des navires de croisiere d’une jauge
brute supérieure a 650 tonnes ;

«3° Utilisés pour fournir dans
les eaux territoriales ou intérieures
frangaises des prestations de service.

« Art. L. 5541-4. —Les articles
L. 5522-1 et L. 5522-2 sont applicables
aux navires mentionnés a
Particle L. 5541-3.

« Art. L. 5541-5. — Les
dispositions 1égislatives, réglementaires
et conventionnelles pour les matieres
mentionnées a [Darticle L. 1262-4 du
code du travail sont applicables aux
navires mentionnés a 1’article L. 5541-3
du présent code.

« Art. L. 5541-6. — Les membres
de I’équipage d’un navire mentionné a
I’article L. 5541-3  disposent ~ d’un
contrat de travail. Il est établi par écrit et
mentionne pour chacun des gens de
mer :

« 1° Ses nom et prénom, sa date
et son lieu de naissance, son numéro
d’identification ;

«2°Le lieu et la date de
conclusion du contrat ;

«3°Les nom et prénom ou
raison sociale et 1’adresse de
I’armateur ;

«4° Le service pour lequel il est
engagé ;

« 5° Les fonctions qu’il exerce ;

«6°Le montant des salaires et
accessoires, ainsi que le nombre
d’heures de travail auquel se rapporte la
rémunération prévue ;
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Texte de la proposition de loi

Texte de la commission

« 7° Les droits a congés payés ou
la formule utilisée pour les calculer ;

« 8°Les prestations en matiére
de protection de la santé et de sécurité
sociale qui doivent lui étre assurées par
I’armateur ;

«9° Le droit & un rapatriement ;

« 10° L’intitulé de la convention
collective nationale francaise étendue
dont relévent les navires battant pavillon
francais  effectuant les  mémes
navigations et la référence aux accords
collectifs applicables au sein de
I’entreprise ;

«11°Le terme du contrat si
celui-ci est conclu pour une durée
déterminée. »

« Art. L. 5541-7. — Par
dérogation aux articles L. 1321-6 et
L. 2231-4 du code du travail, a bord des
navires mentionnés a I’article L. 5541-3
du présent code, sont traduits en
frangais et dans la langue de travail du
navire :

« 1° Les conventions et accords
collectifs qui concernent les gens de mer
employés a bord d’un navire mentionné
a larticle L. 5541-3 ;

«2°Le tableau précisant
I’organisation du travail a bord et le
registre des heures de travail ou de
repos, ¢établis conformément a la
directive n° 1999/63/CE du Conseil, du
21 juin 1999, concernant 1’accord relatif
a ’organisation du temps de travail des
gens de mer conclu par I’Association
des armateurs de la Communauté
européenne (ECSA) et la Fédération des
syndicats des transports dans 1’Union
européenne (FST) ;

«3°Le document unique
d’évaluation des risques professionnels.
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Texte de la proposition de loi

Texte de la commission

«Art. L. 5541-8. —La prise des
congés déterminés par le contrat de
travail ne peut étre remplacée par une
indemnité compensatrice, sauf si la
relation de travail est arrivée a son
terme. L’armateur établit un document
individuel mentionnant 1’indemnité
compensatrice pergue par chacun des
gens de mer pour la fraction de congés
dont il n’a pas bénéficié.

« Art. L. 5541-9. — Les membres
de I’équipage d’un navire mentionné a
I’article L. 5541-3 bénéficient du régime
de protection sociale de 1’un des Etats
membres de 1’Union européenne ou
d’un Etat partie 4 I’'Espace économique
européen.

« Le régime de protection sociale
comprend nécessairement :

« 1° Le risque santé, qui prend en
charge la  maladie, I’invalidité,
I’accident du travail et la maladie
professionnelle ;

« 2° Le risque maternité-famille ;

«3° Le risque emploi, qui prend
en charge le chomage ;

«4° Le risque vieillesse.

« Art. L. 5541-10. — L’armateur
ou I'un de ses préposés déclare tout
accident survenu a bord des navires
mentionnés a I’article L. 5541-3 dont il
a eu connaissance au directeur
départemental des territoires et de la
mer du premier port frangais touché par
le navire apres la survenue de 1’accident.

«La déclaration peut étre faite
par la victime ou ses représentants
jusqu’a I’expiration de la deuxiéme
année qui suit 1’accident.
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Texte de la proposition de loi

Texte de la commission

« Art. L. 5541-11. — A bord des
navires mentionnés a 1’article L. 5541-3
pratiquant un service de cabotage a
passagers avec les iles ou de croisicre, et
d’une jauge brute de moins de
650 tonnes, le personnel désigné sur le
role d’équipage pour aider les passagers
en cas de situation d’urgence satisfait
aux dispositions de D’article 18 de la
directive n°® 2008/106/CE du Parlement
européen et du  Conseil, du
19 novembre 2008, concernant le niveau
minimal de formation des gens de mer.

« Art. L. 5541-12. — La liste des
documents qui sont tenus a la
disposition des membres de 1’équipage
et affichés dans les locaux réservés a
I’équipage est fixée par voie
réglementaire.

« Art. L. 5541-13. — La liste des
documents qui sont tenus a la
disposition des agents mentionnés aux
articles L. 5548-1 et L. 5548-3 et dont
ils peuvent prendre copie quel que soit
le support, est fixée par voie
réglementaire.

« Art. L. 5541-14. — Est puni
comme le délit  prévu par
I’article L. 1254-2 du code du travail le
fait pour 1’armateur :

« 1° De recruter des gens de mer
sans avoir €tabli un contrat de travail
écrit ;

«2° De recruter des gens de mer
en ayant conclu un contrat de travail ne
comportant pas les mentions prévues a
I’article L. 5541-4 ou comportant ces
mentions de maniere volontairement
inexacte.
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Texte de la proposition de loi

Article 2

Tout armateur communautaire
peut constituer et gérer une entreprise
maritime sur le territoire national afin
d’y exploiter un ou plusieurs navires sur
des services de cabotage maritime ou
d’assistance  portuaire, dans les
conditions prévues par la législation
frangaise pour ses propres ressortissants,
sous réserve d’étre en conformité avec
la législation relative aux capitaux et
aux paiements définie par le Traité sur
le  fonctionnement de  I’Union
européenne, au titre de la libre
circulation des personnes, des services
et des capitaux dans le marché intérieur.

Article 3

Les navires effectuant les
services suivants  doivent  étre
immatriculés sous le pavillon du
premier registre frangais, conformément
aux conditions définies par la législation
francaise pour ses propres
ressortissants :

-les navires transporteurs de
passagers basés dans les ports francais
qui assurent des lignes réguliéres intra-
communautaires, des lignes dont la liste
est fixée par décret et des lignes
régulieres internationales telles les
lignes régulieres avec le Maghreb
(Décret n° 2006-462 du 21 avril 2006),

Texte de la commission

« Art. L. 5541-15. — Est puni
d’une amende de 3 750 € le fait pour
I’armateur ~de  méconnaitre  les
dispositions de I’article L.5541-6
relatives a [’obligation de faire
bénéficier les gens de mer d’un régime
de protection sociale de 1’un des Etats
membres de 1’Union européenne ou
d’un Etat partie a I’'Espace économique
européen, couvrant obligatoirement les
risques santé, maternité-famille, emploi
et vieillesse.

« Les infractions donnent lieu a
autant d’amendes qu’il y a de gens de
mer indiment employés. »

Article 2

Supprimé

Article 3

Supprimé
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Texte de la proposition de loi

- les navires exploités
exclusivement au cabotage national,

- les navires d’assistance
portuaire basés dans les ports francais,
notamment ceux affectés au remorquage
portuaire, au dragage d’entretien, au
balisage, au pilotage, aux avitaillements
et au lamanage,

- les navires de péche
professionnelle basés dans des ports
frangais.

Peuvent étre exclus du présent
article les navires de croisiére et les
navires de charge armés au long cours et
au cabotage international ainsi que les
navires armés a la  plaisance
professionnelle de plus de 24 métres
hors tout.

Article 4

L’admission d’un navire
effectuant des services d’assistance
portuaire, exploité exclusivement au
cabotage national, assurant le transport
de passager en lignes réguliéres ou
dédié a la péche professionnelle est
subordonnée a la délivrance, au
renouvellement et a la validation des
titres de sécurité et des certificats de
prévention de la pollution aprés visite
du navire dans les conditions
déterminées par décret en Conseil d’Etat
et par le code des transports.

L’armateur ou son représentant
doit informer [I’autorit¢ maritime
compétente du ou des ports frangais ou
sera basé¢ le navire dans un délai
préalable défini par décret en Conseil
d’Etat. Ce délai correspond au temps
nécessaire aux formalités
administratives et aux inspections,
conformément a la réglementation
nationale et communautaire en vigueur
mais ne peut étre plus long que les
délais  nécessaires aux  armateurs
frangais.

Texte de la commission

Article 4

Supprimé
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Article 5

Est considérée comme cabotage
national, la navigation pratiquée entre
les ports de la France métropolitaine et
ses 1les, ainsi qu’entre les ports de ses
territoires ultra-marins et entre les ports
de la France métropolitaine et de ses
territoires ultra-marins.

Article 6

Les dispositions relatives a
I’équipage des navires sont
celles régissant 1’emploi des marins de
la République Frangaise.

Article 5

Supprimé

Article 6

Supprimé
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