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I. INTRODUCTION GENERALE

1. 4 sa dixieme seseion, la Commission des transports maritimes a adopté la
resolution 49 (X) par laquelle elle a decide :

"a) D'établir un groupe intergouvernemental spécial qui étudiera les
moyens de combattre tous les aspects de la fraude maritime,
y compris la piraterie. Ce groupe ‘devra se réunir au plus tard
en 1983 et soumettre ses recommaﬂdations au Conseil" du commerce
et du developpement- ,

b) De prier le secrétariat de la CNUCLD d'etablir un rapport d'ensemble
approfondi sur la question avart la reunion de ce groupe, en vue de
faciliter son travail.” "

La Ccmmission a ainsi doniné suite & la-décision qu'elle avait prise d'envisager,

a sa dixiéme session, de modifier le programme du groupe de travail compte’ tenu des
vues . exprimées ‘a la neuviéms session et de prendre des mesures appropriees a cet
affet:(cécision 3% (IX)). iu cours des débats de cette session, il avait été

.propesé notamment de poursuivre 1l'étude des fraudes maritimes en rapport avecAles

connaiss:ments, l 8 chartes-partics, l'assurance maritine et l'avarie commune.
2. mn application de la décision 39 (IX) qui demandait au Secrétaire general de
la C“UCED de s vinf Grmar aupres de l'Or"anisation maritime internationale et '
dtautres organisations internztionales, selon qu'il conviendrait, des mesures
prises pidr ces organis"tibhs et d'en rendre ccmpte & la Commission & 'sa dixiéme
sessiom, en ‘forrulart des: recommandations, ‘lc secrétariat a etabli un rapport
intituld ‘"Travaux - futurs™ (TD/B/C 4/244), dans lequel i1 donge’ notamment un apergu
des aspects: tcchniques de 1d fraude ma ritime, décrit les mesures ‘prises a l'époque
par d'autres organisations internationales et propose des recommandations pour la
suite" de° travaux.
IR
3. Outre ‘plusieurs reccmmandations de réformes intéressant des cas particuliers
de fraude dans les transports maritimes internationaux et aprés examen des
activités des auties organisations internationales compétentes dans ce domaine,
le rapport présente la recommandation generale suivante :
"e..e €u egard aux programmes internationaux de lutte contre la fraude maritime,
11 est nécessaire de faire une analyse ?pprofondie des réformes de structure
possibles; cette analyse devrait: Stre confiée a un oréanisme internat iorial
zigomme la CWUCED, puisique les questions maritimes associéesy au commerce et au
développement ressortissent au premier chef 2 sa competence et que le divers
types de documents commerciaux sur lesquels porte la fraude maritime 1ont o
deJa l'obJet d'études au ‘titre des programmes de trﬂvail en cours." f_;. }:}
4a upres avoir considéré le rapport du secrétariat sur la fraude maritime e
(TD/B7C.47243), la Ctmmissiona adopté la résoclution 49 (X) citée plus haut,, = ¢
Ultérieurement, par sa résolution 144 (VI) adoptée a l'unan1m1te a‘'sz sixieme '
session, la Conferunce des Hations Unles sur le commerce et 1e deveIOppemeut a
demandé instamment gue le Groupe -intergouvernemental special ‘chargé de ‘1a fraune
maritime et de le piraterie scecélére ses travaux.

5. Le présent rapport a ¢été établi en réponse 3 la résolution 49 (X) qui a prié
le secrétariat <'¢tablir "un rapport d'ensemble approfondi sur la quaestion avant la
réunicn de ce groupe, en vue de faciliter son travail®. Il corpléte l'analyse
préliminaire entreprise dans le document TD/B/C.A/244
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a) en approfondissant lfanalyse des aifférents types de fraucde actuellement
- ‘rencontrés dans le transport maritime international;

b) en mettant 3 jour ltinventaire des activités des autres organisations
internationales dans la lutte contre la fraude maritime;

¢) en analysant a.fond les diverses voies qui s'offrent a la ccmmunauté
internationale pour combattre la fraade maritime par l'initiative
conjointe des pouvoirs publics et du secteur privé, et notamment les
recommandations indicatives qu1 flgurent dans le document TD/B/C.4/244.

6. En examinant les recommandations faites ici .11 ne faut pas oublier que le
présent rapport n'sst pas congu comme un guide pour la prévention de la fraude

qui s'adresserait aux parties privées. Des conseils sur 1l'importance et la nature
des renseignements a4 se procurer sur les paruenajres commerciaux, les transporteurs,
les affréteurs, e¢tc., sur les types de documents necessaires au réglement des
operations internationales et sur les autres éléments & prendre en considération
peuvent étre .obtenus dans diverses publications et auprés de diverses institutions
et bien que ces aspucts soient mentionnés & propos des.differentes réformes possibles,
ils ne.sont. cependant pas repris en détail ici. Campte tenu du caractere de la .
réunion des gouvernements intéressés, le rapport est centré sur les réformes qui
pourraient étre apportées & l'organisation et aux modalités actuelles -du commerce
international et des transports maritimes. Il ne s'ensuit pas pour autant que
toutes les propositions qui figurent dans le rapport appellent une action des. .
pouvoirs publics. Au contraire, beaucoup dfentre elles pourraient étre appliquees
a l'initiative du secteur privé. Cependant, tout gouvernement ayant 1nteret, avant -
tout, & assurer un fonctionnement harmonieux de l'économie nationale en empechant
la generalisation de la fraude, de la violence ou de 1'111égalité sous quelque
forme que ce soit, 11 serait par*icullerement opportun que les membres du Groupe -
soient informés des divers types de réformes envisageables pour combattre la fraude
maritime et la piraterie. Les gouvernzments seront ainsi mieux armés pour décider
des réformes i entreprendre aux niveaux gouvernemental et interzgouvernemental, et |
pour déterminer si des mesures peuvent etre prises pour encourager les parties
privees ‘qui relévent de_.leur juridiction a operer elles-mamesdesreformes.

T. En raison de la diversité des comportementa désignés par les expressions de
fraude maritime et de .piraterie, et attendu que, par sa résolution 49 (X), la .
Ccmmission des transports maritimes a demandé expressément que soit établi un
"rapport d'ensemble approfondi sur la question®, le document rédigé par le
secrétariat est inévitablement assez long. De plus, par suite de la diversité des
formes de fraude maritime et de piraterie, la plupart des réformes envisageables

- notamment celles qui visent directement 3 prévenir ces comportements - ne
peuvent généralement résoudre qufune fraction des cas de fraude ou de piraterie.
La quatriéme partie du rapport, qui contient une analyse des mesures envisageables
pour prevenir autant que possible les cas de fraude et de piraterie, est donc
subdivisée en plusieurs parties bien distinctes En fait, 1la quatrieme partie est
essentiellement un racueil des diverses réformes qui pourraient étre mises en
oceuvre, et le nombre total de ces réformes dont le Groupe recommandera l'application
dépendra de l'intérét et de la faisabilité qu'il. attribuera a chacune en tenant
compte de la portée globale de l'action qu'il jugera necessalre.



TD/B/C.4/AC.4/2
page 3

8. Le Groupe a donc pour tiche d'analyser les réformes, de décider lesquelles
sont souhaitables et, selon qu'elles aont déja appliquées par le secteur privé,
qu'elles peuvent 1'@tre ou qu'elles appellent une intervention gouvernementale ou
intergouvernementale, de décider quelles mesures .sont nécessaires pour que les
réformes souhaitables soient appliquées. 4 cet égard, le rapport fait a propos de

- chaque réforme des suggestions sur la suite que le Groupe pourrait lui donner.

9. _.Epfin; le secrétariat de la CNUCED tient & rabpeler qu'il a bénéficié; pour

rédiger ce rapport, de l'aide et de la coopération précieuses de plusieurs -
organisations nationales et internationales, publiques et privées, auxquelles il
adresse ses sincéres remerciements. En particulier, il a collaboré étroitement
avec le Bureau maritime internmational qui 1'a informé de ses propres activités

.de lutte contre la fraude et l'a aidé a comprendre divers aspects techniques de
la fraude maritime. : . :
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. II. ANALYSE SUCCINCTE DES FRAUDES MARITIMES ET DE L4 PIRATERIE

4. Introduction
10. Dba fraude maritimé peut prendre de nombreuses formes. Elle se produit chaque fois
" que quiconque trompe intentionnellement autrui au sujet d'un fait ou d'une circonstance
1iés & des activités maritimes, pour usurper des marchandises ou une somme d'argent.
Elle comporte souvent l'usage abusif de contrats et de documen%ts commeérciauxicomme les
connaissements, les chartes-parties et les polices d'assurance maritime. -

11. Bien qu'il n'existe pas de définition universellement admise, 1'expression désigne
généralement tout acte malhonnéte en rapport avec des affaires maritimés, méme s'il ne
comporte pas nécessairement les éléments de dissimulation, de tromperie ou d'affirmation
mensongére habituellement constitutifs d'une fraude du point de vue juridique. Ainsi,

la fraude maritime englobe généralement le vol simple, la piraterie et la baraterie ;/ g/.
Dans une brochure intitulée Guides pour la prévention de la fraude maritime, la Chambre

de commerce internationale (CCI) Géfinit la fraude maritime comme la situation olr 1l'une
des nombreuses parties & une opération commerciale internationale, qu'il s'agisse de
l'acheteur ou du vendeur, du propriétaire du navire, de 1taffréteur, du capitaine ou de
1'équipage du navire, de l'assureur, du banquier, du courtier ou de ltagent, '"parvient,
par la tromperie et 1'illégalité, & obtenir une somme d'argent ou deg marchandises d'une
autre partie envers laquelle elle z, en apparence, pris des engagements expreés commerciaux,
financiers ou relatifs & un transport. Dans certains cas, plusieurs parties agissent

en collusion pour en escroquer une autre! j/

12. La diversité des actes malhonndtes généralement désignés par 1l'expression "fraude
maritime" en rend difficile 1'analyse un tant soit peu systdématique autant que 1'examen
précis de toutes les variantes des actes malhonnétes qui peuvent &tre commis. Dans le
présent rapport et pour faciliter les travaux du Groupe, nous avons subdivisé le sujet
général de la fraude maritims en six grandes catégories : 1) la fraude documentaire;

2) la fraude & la charte-nartie; 3) la fraude & l'assurance maritime; 4) la fraude par
déroutement; 5) les fraudes diverses; 6) la piraterie.

;/ La baraterie désigne las actes dommageables délibérément cormis par le
capitaine ou par l'équipage au préjudice de 1l'armateur ou de l'affréteur.

g/ Voir la résolution 49 (X) de la Commission des transportu maritimes. En
décidant de créer le Groupe intergouvernemental, la Commission lui a dormé pour mandat
d'étudier les moyens de combattre "la fraude maritime, y compris la piraterie'. Quand
il a examiné la question, le Conseil de 1'OMI a décidé de constituer un groupe de
travail ad hoc "eur la barateris, le détournement illicite des navires et de leurs
cargaisons et les autres formes de fraude maritime”,.

. 5/ Publication 37C, 1980, p. 3. Voir aussi Kapoor P. "Definition and classifi-
cation of maritime fraud", Lloyd's Maritime and Commercial Law Quarterly, février 1983,
P. 38-39.
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B. La fraude documentaire

13, Divers documents: peyvent servir & commettre une fraude maritime, mais le principal
est le connaissement,- avec -ses.-diverses fonctions bien établies : récépissé des marchan-
dises par le .transporteur,. preuve de:l'existence d'un contrat de transport des marchHan-
dises et, surtout, titre de propriété des marchandises. DTans le commerce international
de marchandises comme dans de nombreuses activités commerciales, la frontigre est floue |
entre les fraudes manifestes, par exemple 1'établissement d'un faux connaissément pour |
des marchandises flctlves ou l'expédition de pacotille au lieu des marchandises- portées -
sur le connaissement, et les cas d'inexécution d'obligations contractuelles gui confinent
& la fraude comme 1l'expédition de narchandlses d'une quallte 1nfer1eure & celle indiquée ‘
au contrat de vente. , s ‘
| | | l

14. L'une des formes extrémes de la fraude consiste, pour un vendeur malhonnéte, &

établir un faux connaissement en utilisant une formule d'une compagnie maritime connue,

ou en inventant une compagnie totalement fictive,.pour.des marchandises inexistantes.

le navire sur lequel la cargaison est prétendument transportée peut en fait &€tre & quai

ou & 1'autre bout du monde en cale seche, ou encore totalement fictif. Les’ autres

documents qui accompagnent normalement le connaissement dans touie opération:commerciale,

comme la facture de la vente, lz police d'assurance maritime pour le transport et les

certificats d'origine et d'inspection, sont aussi contrefaits. Comme la plupart de ces }

documents sont établis sur des formules relativement simples sans motifs complexes 4/, ‘

ils sont faciles & imiter, et il est bien conmu que l'on peut aisément acheter des ‘

formules de connaissement "dans la rue". ‘
J
\
|
|

15. Quoi qu'il en soit, une fois qu'il a contrefait 1l'ensemble des documents, le vendeur
vend le connaissement,en tant que titre de propriété de la "marchandise", et les faux
documents qui 1'accompagnent, & un acheteur de bonne foi qui compte ensuite prendre
livraison au port de destination prévu. Quand l'acheteur constate que le navire

n'arrive pas ou arrive sans les marchardlses, il découvre la fraude, mais le vendeur a
disparu entre-temps. » ' :

16. Dans une variante de ce SQenarlo, le vendeur expedle une quantlte ou une qualité

de merchizndises inférisuré & celle que Prévoit le contrat de vente conclu avec l'acheteur
Si la différence de qualité ou de quantité est telle. que la compagnie miritime 1z
mentionne 'sur-le connaissement, ce document est ensuite falsifié pour diszimuler la °
mention. ‘Généralement, la différence de quallte ou de quentité est telle au @lle ne
peut étre décelée par le transporteur, ce gqui:peut souvent se produire avec'd@s marchan-
dises préembzallées en conteneurs. Un connaissement "valable" peut donc’ etre presente a
1'acheteur assorti d'azutres documents pax rfaitement "authentigques'", comme Ia pollce
d'assurance et la facture, ou contrefaits, comme ce serait le cas pour le’ certlflcat
d'lnspectlon. I1 n'est pas rare gue de la nacotllle sans valeur soit ainsi’ expedlee

a la place des marchandlses facturées.

4/ Certains organismes d'inspection emploient depuis peu des certificats plus
difficiles & imiter.
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17. Ces fraudes peuvent réussir parce que le mécanisme des échanges repose sur
le connaissement maritime (et les documents qui l'accompagnent), réputé représenter

. les marchandises qui permet de les vendre par la cession des documents. Comme il

est impossible & l'acheteur d'inspecter personnellement las marchandises avant d'en
payer le prix, que ce 30it au port d'embarquement - qui, en général, se trouve trés
loin - ou au port de destination - car, souvent, le vendeur demandes d'@tre payé

“avant l'arrivée du navire - le paiement 3e fait sur présentation des documents. .

Sur la foi de l'affirmation du transporteur consignée sur le connaissement, selon
laqualle les biens sont chargés sur son navire, et sur la foi du contr&le;relati-

~ vement superficiel des marchandises fait par le transporteur au moment du chargement,. -

l'acheteur accepte de régler le prix des marchandises en échange des documents -
représentant la cargaison. Tout au plus, l'acheteur exigera parfois la remise d'un
certificat indiquant qu'un organisme d'inspection indépendant a examiné les
marchandises pour en vérifier la qualité, la quantité et, éventuellement, le

chargement effectif a bord du navire désigné.

-18. D'une maniére générale, ce type de fraude documentaire ol le vendeur est le

fraudeur peut se schématiser comme suit :

"Les caractéristiques communes des fraudes documentaires, sauf exceptions
rares sont les suivantes : ' '

1) le contrat de vente est établi c.a.f.ouc & f,
ii) 1le réglement se fait par crédit documentaire, .
1ii)“ les'paftenaires n'oht jamais commercé ensemble auparavant,
iv) 1l'armateur et l'équ;page sont généralément de bonne foi{ |
v) les victimes sont souvent dans les pays en dévéloppement,

vi) les victimes n'ont aucun recours contre les assurances ou
les transporteurs" 5/.

19. Comme on l'a déja dit, les ventes documentaires de marchandises se font souvent
par l'intermgdiaire du systeme bancaire international, 1'acheteur obtenant une
lettre de crédit d'une banque de son pays qui organise ensuite avec une banque du

pays du vendeur la paiement 3 ce dernier du prix d'achat des marchandises sur

pfésen;ation des documents voulus. Les modalités exactes de l'arrangement sont
definies par accord entre l'acheteur et la vendeur lors de la conclusion du contrat :
ils conviennent du nom de la banque émettrice et de celle 4 laquelle les documents
prescrits devront &tre présentés. Les documents exigés par l'achateur dépendront
des circons?ances, mais comprendront toujours le connaissement. L'acheteur, quand

i1 demande a sa banque locale d'émettre une lettre de crédit, indique expressément
quels sont les documents requis et les caractéristiques de l'opération. Conformément
aux inatructions de la lettre de crédit, la banque paysuse du pays du vendeur

L3

S5/ "A Profile on Maritime Fraud", exposé du BMI 4 1'IUMI Cargo Workshop on
"Crime in International Trade", 13 septembre 1982, p. 2. cm e
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examinera les documents présentés par celui-ci pour vérifier qu'ils satisfont
exactement aux conditions enoncees par:l'acheteur dans l'opération de crédit. Pourf
cet ‘examen,. la banque payeuse appliquera généralement les Reégles et usances
uniformes relatives aux credits ‘documantaires publiées sous les auspices de la’
Chambre de commerce international (CCI), en vertu desquelles elle ne s' engage qu' a
examiner les documents eux-mémes, sans chercher & déterminer si les marchandises

-;Ene*istent effectivement ou ont été effectivement expédiées é/.

20, Dans une autre forme de fraude, documentaire, c'est l'acheteur qui emploie
abusivement ou contrefait les documents de transport. Il n'est pas rare que les
navires arrivent 3 destination avant que les connaissements soient parvenus aux
destinataires. En toute rigueur le transporteur devrait alors entreposer ]a ‘

de nombreux transporteurs remettent les marchandises en: echange da'un cautionnement:>

““Bancaire. La fraude se produit si un acheteur sans scrupule qui a obtenu’ ses -

marchandises en echange d'un cautionnement vend ensuite le connaissement a un'
achetgur de bonne fol. Quand le nouveau détenteur du connaissement presente son

1 constate generalement que lsa pretendu destinataire est introuvable et ‘doit alors
1ndemnlsér la personne qui presente le connaissement.

21. Une autre variante de la fraude documentaire de l'acheteur peut se produire

en cas de modalités de réglement contre présentation de dOCuments, ‘selon lesquelles
le vendeur expédie les marchandises et transmet les documents a4 la banque corres-
pondante dans le pays de l'acheteur: pour qu'elle les présente pour paiement Apres
avoir ootenu les documents, l'acheteur:est censé les;présenter a'1vagent du
transporteur pour prendre livraison des‘marchandlses. Cependant, pour faciliter

les formalités douaniéres, les vendeurs envoient .généralemént, directement aux
acheteurs, des doubles non negociaoles du connaissement et dés doubles des factures,
il suffit alors a l'acheteur malhonnéte d'établir de faux originaux du connaissement
(portant les cachets des banques), de les présenter a l'agent-du* ‘transporteur et

de prendre livraison des marchandises. C'est seulement ensuite- ‘que le vendeur constate

que les documents origxnaux sont toujours entre les mains.de la banque alors que
les marchandises ont été remises. Il ne tarde: généralement pas a poursuivre le
transporteur pour livraison fautive des marchandises.

s 22 Un autre type, moins fréquent,. de fraude documentaire repose sur la contre-

facon des lettres de crédit. Cette fraude relativement . complexe exige une collusion
entre un acheteur et un vendeur qui, envoient des lettres de crédit contrefaLtes,_"
paraissant émaner. d'une banque domiciliée dans un des pays, a une banque corres-
pondante dans un zutre pays. Il semble que, le plus souvent, les escrocs ne prennent
pas la peine de produire de fausses formules de lettre de crédit, mais emploient

des formules authentiques qu'ils obtiennent d'un salarié de la banque en méme temps

que des renseignements précis sur le systéme de numérotation de la banque emettrice, L

faute de quoi la banque correspondante décélerait la contrefagon.

6/ Voir par. 113, infra.
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23, Les fraudeurs se procurent ensuite les documents de transport prevus dans

la lettre de crédit, soit en les contrefaisant, soit en organlsant un transport de
pacotille, les presentent a la banque payeuse et disparaissent ‘apreés avoir encaissé

le prix d'achat. A son tour, la ‘banque payeuse transmet les documents a la banque
émettrice "pour demander remboursement et s aperg01t que celle-ci n'a Jamais ‘ouvert

de ciédit. Pour que ce type de fraude puisse ‘réussir, il est indispensable dt'éviter

que la banque payeuse se fasse confirmer l'ouverture du créditc par la banque emettrice.
La confirmation n'‘est demandée ‘généralement que si le crédit dépasse un certain montant
(assez eleve) et ce genre de fraude porte donc fréquemment sur un montant legereuent
inférieur au millionn de dollars. I1 semblerait que la multiplication de ce type
d'escroquerie contraint actuellement ‘les banques 3 modifier leurs procédures dans

ce domaine.

24. 'Suivant une autre forme de fraude reposant sur de fausses lettres de credit,

de soi-disants clients engagent des négociatiofis normales pour l'achat de marchandises,
puis envoient soudain une lettre de credit, contirefaite, directement au vendeur. N
Certains vendeurs se sont iaissés prendre i cette pratique et ont expédié o

les marchandises sans ‘se faire confirmer l'existence du crédit par la banque corres-
pondante mentionnee. Une fois la fraude découverte, quand la banque refuse d’honorer
la lettre de crédit, les marchandises sont en haute mer et lorsqu'elles atteignent

le port de destination, elles sont souvent introuvables a quai malgré tous les efforts
du chargeur pour les récupérer.

R

Ce La'frsude a“la'oharte—partie'

25. La fraide’ ‘3 1a’ ‘charte-partie est commise soit'par ltaffréteur au détriment du
propriétaire du navire, par non-paiement du loyer, soit par 1le propriétaire du navire
au détriment de l'affréteur ou des intéréts de 1la cargaison par facturation’'d'un
supplement de loyer exorbitant. Il est possible aussi qu'un sous-affréteur escroque’
1'affret°ur a temps, le propriétaire du navire et les intéréts de la cargaison.

26. Dans les fraudes commises par l'affreteur, celui-ci affréte un navire 3 temps

(ou meme coque nue), avec paiement du loyer a intervalles déterminés, puls, en sa
qualite de detenteur, le sous-frete au voyage ou ouvre un service régulier. Dans

les deux cas, l'affréteur s'offre i transporter les marchandises d'autrui.

Generalement, il propose aux chargeurs intéressés un taux de fret particulierement
avantageux. Une fois la cargaison chargée, l'affréteur émet des connaissements, encaisse
le fret et cesse de payer les loyers, puis, le plus souvent, disparalt ou dépose

son bilan. A ce moment.ld, le navire est chargé et son proprietaire se trouve dans

une position délicate. Si les connaissements ont été signés par le capitaine ou en

son riom ‘'sans aucune réserve ni mention d'une charte-partie, le propriétaire est tenu -

de livrer la marchandise 3 destination. Il parvient parfois & obtenir des intéréts de

la cargaison un’ supplement de fret, mais dans les autres cas il ne peut qu tabsorber

la perte. Des difficultés supplementaxres peuvent surgir quand 1raffréteur frauduleux
laisse toute une série de créanciers aux ports de ‘chargement et que le principal recours
des créanciers est de saisir les soutes laissées par ltaffréteur. :

27. Certains armateurs prudents exigent par une clause de la charte-partie que soient
seuls émis des connaissements "fret payable a destination”, pour se réserver la possi-
bilité d'un privilége sur les marchandises en garantie du paiement de son.fret. ...
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Les affréteurs malhonnétes remplacent simplement ces connaissements par d'xutres

portant la mention "fret payé d'avance", encazssent le fret et disparalssent. :
Lz substitution intervient apres l'appareillage du navxre et a'lt'insu .du proprietaire,¢;
du navire. C'est seulemgnt.quand le navire touche le port de .destination que

le capitiine découvre 1'échange des connaissements.

28. Il faut rclever, 3 ce propos, que les chargeuré‘ignérent lé.plus ‘1t'existence
d'une charte-partie quand ils expédient les marchandises, Les connaissement.s
nentlonrent rarement l'exastence d'une charte-partie.:. :

29. Les fraudes commises par les proprietaires de navires au détriment des affreteurs
ou des intéréts de 1la-marchandise sont uurtout fréquentes en période de reoession.
Lz scénario type est le suivant : un nav*re afﬂrete ‘relidche pour de prétendues répa~
rations dans un port d'escale bien aitué ou il est:-saisi: par un "créancier de e
complaisance™ sous. prétexte de factures non peglees. dle.navire est alors vendu sur ordre
de justice. Comme, 2n général, dans ces conditiona, .1'acheteur prend le navire libre
de toute charge - y.comprics les obligations qui,. resulteraient d'un contrat d'affrétement
conclu par le propriégtaire précédent - méme pour la.:cargaison se trouvant a bord,
11 peut exiger un supplément de fret des interets de la cargaison. Il se révéle
ulterleuqement que le. premier proprieta;re, le creancier de complaisance ef le nouveau
ptoprletalre appartmennenu tous a - une ‘société mére. .

D. La fraude pan derouuement
50. Ce type de fraude est essentiellement un vol de la cargaison. Dans ceLte hypothese,
le propriétaire du navire:trompe le propriétaire des marchandlses en l'amenant a.
affrétar le navire pour transporter ses marchandizes a une destination convenue.
En chemin, le navire se dércute vers un autre port ou les ‘marchandises sont vendues
2u bénéfice de Llarmateur. Ensuite, le navire est sabordé (et le déroutement est alors
coabiné avec une .autre forme de fraude, décrite & la section suivante,
aux paragraphes gc.é 34, 0ou "disparailt" en changeant de nom, de propriétaire officiel
et de pavillon. Ces fraudes sont particuliérement fréquentes dans les régions ou,
en raison d'une guerre, de troubles civils ou d'autres circonstances, les zones S
portuaires sont mal surveillées, ce qui perme:t de vendre illégalement les marchandises
s2ns grand risque. d‘interventlon. La création de zones franches-dans les zones portuaires
do certains pays peut parfois faciliter ces escroqueries dansilaimesure ou
la surveillance officielle ou les contrdles douaniers sont trés:réduits pour les .
opérations int eregsanx <de¢3 marchandises déchargées, puis réexportées. De DJus, il semble
Gue dans certalns payv, les tribunaux autorisent la vente de la cargaison & la seule
demande du proprle -aire du navire quand le voyage prend fin dans le pays,. ou n'exigent -
qu'une“notification insuffisante aux propriétaires de la cargaison 7/.

3X. Toutas les fraudes par déroutement ne sont pas préméditées au moment ou-

le propriétaire du navire recherche un chargement. Les cas non prémédités procedent de
difféicnds relatifs a: la charte—partle quand l'affréteur ne paie pas le loyer au ' S
rroprietaire ‘ou quand la période d'attente au port est excessivement longue L'enga- . "=
gement des ports d'Afrlque occidentale au milieu des années 70 a été a l'origine- L
¢*wn grand nombre de‘aeroutements. De nombreux affréteurs ont affrete des navires .

Ellen and Campbell International Maritime Fraud (Léndres, Sweet and

7
1. 1981) p. 118.

Maxwse
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au voyage sans se rendre compte de cette situation. Des navires ont did attendre plusieurs
mois pour pouvoir accoster et beaucoup dtaffréteurs n'ont pu faire face au paiement
des surestaries. Souvent, les propriétaires des navires ont déoidé d'entreposer

. . 1a cargaison et renoncé aux voyages, tandis que certains en ont profité pour vendre

3

les marchandises afin de récupérer leurs pertes.

E. La fraude a l'assurance maritime

32. La fraude 3 l'assurance maritime est de nature trés diverse. Souvent, elle comporte -
une déclaration frauduleuse ou la dissimulation 3 l‘'assureur d'un fait matériel -
intéressant généralement la valeur de l'objet assuré, mais parfois aussi son existence
. méme. Ce genre de fraude peut se produire. aussi bien avec l'assurance sur corps qu'avec -
l'assurance sur facultés. Ainsi, la fraude peut prendre la forme du sabordage d'un
navire surassuré qui permet au propriétaire de réclamer 4 l'assureur sur corps une
indemnité supérieure a la valeur du navire, ou du sabordage d'un navire transportant
‘une cargaison surassurée ou fictive qui, outre l'indemnisation par l'assureur sur corps,
permet aussi au chargeur de réaliser un gain similaire en touchant de l'assureur sur
facultés une indemnité supérieure a la valeur réelle, laquelle peut étre nulle en cas
"de cargaison fictive. Il existe de nombreuses variantes de ces diverses formes de
fraude. Par exemple; au lieu d'agir de éonnivence avec l'assuré, comme dans le dernier
_cgs.;ité,ile-propriétaire'du navire peut provoquer un naufrage volontaire pour dissimuler
le fait qu'il a volé préalablement la cargaison pour la vendre clandestinement Q/,
ce qui relédve aussi de la fraude par déroutement, examinée a la précédente section du
présent rapport. Dans ces cas, le propriétaire du navire profite a la fois de la -
surassurance de la coque et du produit du vol. Pour n'avoir pas a verser une indemnité
_ dans une telle hypothése (a supposer que 1'assuré ait fait une déclaration de sinistre
"'dd a un risque assuré), l'assureur doit prouver que le navire a été coulé inten-
tionnellement et avec la complicité de i'assuré, ce qui est souvent difficile en fait,
car on dispose rarement d'éléments de preuve et, dans certains pays, difficile aussi
en droit 9/. Une autre variante de la fraude par sabordage consiste 3 organiser un
naufrage fictif, et de faire "réapparaitre" le navire ultérieurement sous un nom et
un pavillon nouveaux. '

33, Outre les fraudes par sabordage, il existe de nombreuses formes souvent citées
d'escroquerie 3 l'assurance sur facultés. L'une d'entre elles peut se produire quand

le volume d'une cargaison assurée a été volontairement exagéré. Dans ce cas, le desti-
‘nataire peut demander une indemnité i l'assureur pour la prétendue non=-livraison d'une
partie de la cargaison qui, en fait, n'existait pas. Ces fraudes se produisent

_ fréquemment a l'occasion d'une surfacturation par un vendeur complaisant, a la demande

" d'un acheteur qui souhaite obtenir un surplus de devises de la banque centrale de son pays
en période de contrdle des changes. - -

8/ C'est ce qui s'est produit dans i?affaire Shell International Petroleum Co.

Ltd. v. Gibbs (The "Salem") [1382] 1 Lloyd's.Rep. 369; Lloyd's Law Reports Part 4 -
T1983] Vol.1, p. 342. - | |
- 9/ Selon la Jurisprudencé.britannique, il semble qu'il incombe & l'assureur de -

’ ’

prouver la complicité de l'assuré et qu'il doit se conformer a des critéres de preuve
trés rigoureux pour établir le bien-fondé de son refus de garantir le sinistre.

Voir Hazelwood, S.J., "Barratry - the scuttler's easy route:to the "golden prize",
Lloyd's Maritime and Commercial. Law-Quarterly, Vol. 3, 1982, p. 383. '
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34. Il existe encore dtautres types de fraude 3 1'assurance sur facultés, soit que
1'assuré demande une indemnité pour une cargaison sinistrée au moyen d'un rapport
d'expert qui & €té contrefait par la prétendue victime ou établi par un expert
complice, =moit que les experts surestiment systématiquement le préJudice..Outre
qu’elle porte tort aux zesureurs, cette forme de fraude nuit aussi au propriétaire
du.nsvire, car l'assureur subrogé peut sxercer un recours contre lui, et aux

autres ciients des szaursurs, car lss sinistres surestimés ou fictifs provoquent
une sugmentation des pricss, :

F. Fraudes diverces

5« On peut éncore mentionner ies fraudes iéer sux éctﬁvités des agents
maritimes, les fraudes & l'nypothéque et les différentes fraudes commises en
rapport avec leés activités portuaires, -

36. Des fraucdes peuvent se produire dans les activités des agents maritimes en
général, qu'ils agissent en qualité de courtiers en navires, de courtiers en fret,
d'agents de navires, etc. Ces agents fort notamment fonction d'intermédiaires entre
deux parties (le propriétaire du navire et l'affréteur ou un autre type de proprié-
taire de marchandises); & ce titre, ilz peuvent permettre & des fraudeurs connus
de continuer d'opérer, s'{ls ne prennent pas suffisamment de renseignements

= quand 11z ne disstmulent pas délibérdément l'identité véritable des fraudeurs -
avant de conclure un affrétement ou de prendre en -charge des cargaisons de fret
payable & l'expédition et/ou & l'avance. En agissant de la sorte, ila se rendent
souvent complices, moit voluntairement soit invelontairenent, de fraudes a la
charte~partie (voir section C, paragraphe 26), lorsqu‘un affréteur, en qualité

de détenteur ou d'expicitant de iignes réguliéres, prcpose de transporter des
marchendises pour autrui sur le nzvire affrété, se fait payer le fret A l1l'avancs
et disparaft sans paver le loyer au propriétaire du navire. En outre, les agents
servent souvent d'intermédiaire= pour lz transmission de sommes importantes,

Su sont en mesure de dispeser de ces scmmes, quleiles correspondent au loyer

dans le cas d'un affritement, ou au fret pavé d'avance, dans le css ou 1tagent
représente un service régulier. Il arrive que des intermédisires détournent

ces fonds el disperaissent purement et simplement. On connalt aussi des caa de
fraude comaise par des personnes parvenues a ce faire pazser pour des: courtiers
zaritises réputée et honorablement comnus et & faire varser les loyers de ravires
sur leur propre compte. De méme, les sgents de navires ont iz poscsibilité ,
dtétablir ‘de faux comnaissementz ou des connaissements antidatés ou postdatés.

37. La fraude & 1'hypcthégue se procuit quand un zrmeteur débiteur hypothécaire
falt défaut au peiement ce la dette et évite délibérément les peys ou le navire
pourralt Stre scisi per le créancier. Pour ce type de fraude, le navire peut &tre
réimratriculé dars un autre PEY¥Ss, scuvent un pays qui n'exige pas de certificat

de radiation du registrs d7immatriculation du paye d'immatriculstion précédent
{(formalité qui n'est généralement accomplie qu'aprés aviz préalable au créancier).
Ure fols le navire réimmstriculé dans un zutre pays, sans tnseription hypoghécaire,
llarmateur peut le vendre 4 un acheteur de bonne foi et toucher la totslité

cu priy de vente, ou se procurer un surplus de liquidités en ls réhypothéquant.

38. Les fraudes maritimes comatises en rapport avec les activités portuaires ne
Senstituent généralement pas une catégorie de fraude 2 part, meis sont sssociées
& dlauntres fraudes, en particulier lez fraudes decumenteires et les fraudea
l'assurance aaritime. Rinsi, on signele ie cas de lettras de crédit prévoyant
la présantetion "d'um connaissemsnt™, sans qu'il scit préeisé qutil deit stagir

4 foe
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d'un ccnnaissement "3 bord". En corrompant les autorités portuaires locales, les
fraudeurs cbtiennent une attastation de rs=gu pour embarquement pocur des marchandises
inexistantes ou de quali%é (ou en quantité) inférieure a ce qui était prévu.
L'attestation est présentés ensuite aux agents du propriétaire du navire qui éta-
bliassent un connaissement "regu pour embarquament®, lequel est présenté pour obtanir
paiement en vartu de la lettre de cridit. :

39. De méme, 1l est mouvent facile d'cbienir, en corroapant des préposés de la zone
portusire, des documents dtaccompagnement frauduleux, par exemple des certificats
sanitaires ou d'nygidne pour des biens non conformes, documents qui sont ensuite
présentés avec les autres dcocuments exigés pour. obtenir paiement en vertu de la
lettre de creédit. Des fraudes 3 l'assurance maritime peuvent aussi reposer sur

dea documents de vérificaticn Talsifiés. En particulier, on peut se procurer de
faux certificata de zanquant pour justifier des demandes f{raudulsuses d'indemni-
satinn pour nen livraison.

40. Le vol, en particulier le pillage, pose de graves problémes dans de nombreuses
zones portuaires. L'inadaptation des emballages, les défauts du systame d’entre=-
posage, les retards de manutention =t des servicas de asécurité insuffisants favo-
rigsent le vol dans las porta. Les lacunes de la surveillance a bord peuvent aussi
entrainer des pertas par chapardage durant le transport. Si elles se multiplient,
les pertes par vol peuvent porter un préjudice non négligeable a 1l!éconcmie des

pays en développement. Cutre qutslles antrafnent une hausse du fret et des prizes
d'aaauranoe. ces pertas peuvsani provoquer des retarda de produotiou et dea pertes

de sarchés par rupture d'approvisionnsaent.

41. Dans de nombreux pays, les capitaines n'apportent pas assez de soin & 1: vérie
fication des marchandises regues pour ecbarquement et négligent de porter sur
"les connaissements les réserves qui s'imposent quant & la quantité et & l'état
apparent de la marchandise; ce ccmportement est 4 l'origine de réclamations contre
le propridtaire du navire, pour pertes ou dcamages, st facilite la fraude si
l'acheteur négocia sur la base d'un connaissemant net. Dfautre part, les chargeurs
axercent souvent des pressions pour dissuader ls capitaine de porter des réserves
aur les connaissements, Si le chargeur remet i l'armatsur une lettre de garantie
pour le protégar contre une perta éventuelle, il peut scuvent y avoir fraude au -
détriment de l'acheteur. En cutre, quand l'armateur veut donner effet i la lettre
de garantie, 11 conscata bien souvent que le chargeur a disparu ou fait tailli;..

fG.‘ La piraterie

42. Le terue "pzraterie" est souveut employé de maniére peu rigoureuse pour :
daaisner un large éventail d'actes .vioclents commis en mer qui ne correspondent pas
tous & la définition de la pirateris retanue en droit international 10/.

La piraterie est définie A l’article 101 de la Convention des Nations s Unies sur

ie droit de la mer de 1982 gui reprend le libellé de l'article 15 de la Convention
sur la haute mer adoptéde i Gendve en 1958, laquelle avait codifié ce point

du droit coutumier international

On entend par pirateria 1l'un quelccngue des actes suivants @

a) tout acte illicite de violence ou de détention ou toute déprédation
commis par l'équipage ou des passagesrs d'un navire ou dtun
adronef privé, agissant a des fins privées, et dirigeé :

10/ E.N. Brown "Maritime malpractices and piracy under international law®
Maritime Policv and Management, 1981, vol. 8, No 2 99-107.
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i} Contre un autre navire ou aéronef, ou contre des personnes
ou des biens a leur bord, en haute mer;

11) Contre un navire ou aéronef, des personnes ou des biens, dans
un lieu ne relevant de la juridiction d'aucun Etat;

b) tout acte de participation volontzire 3 1'utilisation dfun navire
' ou dtun aéronef, lorsque soh auteur a connaissance de faita dont
" 41 découle que ce navire ou aéronef est un navire ou aéronef
pirate; '

e} tout acte ayant pour but d'inciter & commettre les actes définis
aux lettres a) ou b), ou commis dans l'intention de les faciliter.

4%. En faitz les vols de plus en plus nombreux, assortis de menaces, voles

de fait et méme Reurtres, commis par des groupes comptant trois ou quatre hommes,
ou parfois jusqu'a une trentaine d'hommes, utilisant divers types d'embarcations,
doqt des cano®s, dea bateaux 3 mobeur hors-bord et des vedettes repides, se
produisent tout 2ussi frequemment dans les zones portuaires ou les mers
terr%toriales, quand les navires attendent d'entrer darns un port ou traversent
un détroit, qu'en haute mer. Les incidents de ce genre qui ont été signalés

et dont des navires marchands ont été victimes paraissent dus & des bandes
baséea & terre.

44. Il apparaft aussi que les incidents signalés sont concentrés dans certaines
régions que caractérisent un trafic caritime relativement dense et une surveillance
policidre insuffisante due 3 la sitvation économique et sociale locale au fait

que le gouvernement central n'est pze en mesure de bien survefller de vastes
étendues cdtildres. o

-
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'III. EXAMEN DES ACTIVITES D'AUTRES ORGANISATICNS INTERNATIONALES

45. On trouvera ci-arres un apergu d2s diverses organisationa qui participent,
ircctement ou indirectement, a la lutte contre la fraude maritime et la piraterie,
La liste n'’englobe pas nécessairement toutas les organisations (en particulier au
niveau national) qui ont pu s'occuper du probléme ds ia fraude maritime ou dont les
" activités psuvent utilement servir la prévention dana ce domaine, mais elle devrait
donner une idée générale du type et de la diversitd des organisaticns intéresséas.

A. Organisation maritime internaticnale

46. A ses onzibdme et douzidme session, l!Assemblée de 1'Organisation maritime interna-
tionale (OMI) a examiné la question de "la baraterie”, du "détournement illicite des
navires st de leurs cargaisons” ot des "autres formes de fraude maritime®. Catte
question avait été souleviée dans une note verbale du 20 octobre 1979 par laquelle

la Gouvernement libanais demandalt son inscription & ltordre du jour de la onzidme
session de l'Assemblde. Invoquant le nombre croissant des actes considérés et leur
effet préjudiciable sur la transport maritime international et les intéréts des chargeurs,
destinataires, assursurs, etc., le Couvernement libanais suggérait & 1'OMI : i) de
prendre las mesures efficaces nécessaires pour prévenir et réprimer ces actes; et

11) da2 renvoyer la gquestion au Comité juridique de 1'0CMI en vue de 1'élaboration

d'une conventicn internationale peur la répression de la daraterie criminelle st du
détournement illicite .des navires et de leurs cargaisons 1l/.

47. Aprds avolr exaniné la question, » sa onzidme session, 1'Assemblée de 1'OMI a prié
le Conseil de 1'CMI, par la résolution A.461 (XI), de faire faire une étude en 13 =
ratiére afin de déterminer les mesurea que 1'OMI devrait prendre, et de rendre coapte a
ce sujet 3 1'Asccomblée, 3 sa douziéme session. A sa quarante-quatriéme session

(Juin 1980), le Consell a décidé de créer un Groupe de travail ad hoc de la baraterie,
du détcurnement illicite das navires et de leurs cargaisons et des autres formes de
fraude maritima, qui seraif chargé d'étudier la nature et la fréquancé de ces actes

at les mesures dlordra juridique, adminisiratif et autre prises par les Etata, les
organisations internationales et les autres intéresséa, ainsi que de formuler, &
i'intention du Censeil, des rocoomandations sur les mesures que 1'OMI devrait

prendrs 12/,

28. La Groupe de travail ad hoc s'est réuni a Paris, les 24 et 25 novembre 1980,

en coorvération avec la Chambre da commerce internationale (CCI). Il a recommandé

un encenble da projets de dispositions destinds a constituer le dispositif d'un pfojet

da rédsolution qus le¢ Congell peurrait proposer a l'Assemblés. A sa quarante-sixieme
session, en juin 1981, la Conseil a fait siennes les propositiona du Groupe et en a
scommardé 1'adopiion & 1'Assemblde, sous la forme d'un projet de résolution que cette

dernidre n exsminé 3 sa douzidme session {novembre 1981) et adopté, avec de légéres

nmodifications, par sa rdsolution A.S504 (XII) du 20 novembre 198l.

11/ OMI, document A XI/36.
lgl Yoir GMI, decutment C XLIV/D.

-
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49. Pour l'essentiel, caYQthe reconnaissait le role positif que - peut Jouerlf
l'autoréglementation par;les milieux commerciaux et industriels pour ccmbattré la
fraude maritime, notant .que ces milieux étaient conscients du probléme et de la
nécessité d'une cooperation entre eux, ainsi qu'avec les gouverncments et les organi-
sations intergouvernementales,.et que;la promotion d'études, de projets de formation,
de séminaires et de .publications avait donné de ‘bons .résultats. - Par ‘ailleurs,
l'Assemblée y accueillait -favorablement les activités de la CCI'visant notamment
a4 créer le Bureau maritime international (voir paragraphes 52 a 55), et priait
instamment les autres milieux et organisations interesses de cooperer avec la CCI et
le Bureau maritime intennational (BMI)- st e
50. La résolution reconnaissait en outre que la mise en oeuvre des conventions de
1'0MI et autres instruments internationaux concernant la sécurité maritime peut
contribuer a prévenir la fraude maritime et, en camséquence, invitait les gouvernements
4 ratifier les .convenfions et;instruments pertinents. lLes ‘gouvernements étaient
également invités i revoir, en tant que de besoiny.-les dispositions de leur: droit
national relatives a la prévention et la répression de la fraude maritime, en
s'attachant plus particuliérement : a) & l'administration des registres nationaux, y
compris le transfert de propriété des navires et le. changement de leur nationalité ou
de leur nom; .b) aux exigences en matiére de documentation, compte tenu du fait: que
les mesures prises dans ce domaine ne doivent pas entraver la facilitation de la navi=-
gation maritime et des échanges internationaux;:‘et’' ¢) .aux sanctions pénales appropriées
en matiére de fraude maritime. Les gouvernements étaient encore invités a exatiiner les
procédures et moyens d'application effective de leurs lois nationales, -du point de vue
de la nécessité d'une prévention, d'une détection et d'une répression efficaces de la
fraude maritime. : En outre, la. résolution priait instamment les gouvernements de coopérer
entre eux et avec'les organisations intergouvernementales et autres milieux interesses,
afin d'assurer une action coordonnée, y compris l'echange d'informations et une collabo—
ration appropriée avec le BMI., .- Enfin, 1'Assemb1ee invitait 1les gouvernements et ’
organisations internationales -compétentes a faire connaitre au Secrétaire général de
1'0MI les mesures d'ordre. Juridique, administratif et autre qui seraient prises pour
atteindre les objectifs de la résolution. Le texte intégral de cette derniére figurait
a l'annexe I du rapport du secrétariat de la CNUCED intitulé "Travaux futurs"
(TD/B/C.4/244). ; .

51. Par ailleurs, comme suite a une demande de la Suéde, le Comité. de la sécurité-:
maritime de 1'OMI a mis au point, a sa quarante-huitiéme session (Jjuin 1983), un- pnojet
de résolution concernant les actes de piraterie et:les vols & main armée perpétrés -
contrg.les navires marchands. Pour l'examen de cette question - portée a l'attention
de. 1'OMI (par la Suede) & la suite de récents accroissements du nombre des. attaques
c?ntr des batiments de la marine marchande dans les zones cdtiéres 13/ de certaines
régiosn du monde -, le Comité était saisi de divers documents présentés par des
organisations non gouvernementales, en particulier d'un rapport du Bureau maritime
international (voir plus loin, paragraphes 52 a 55), lequel traitait notamment de la
néture des attaques signalées et des mesures prises par les milieux prives, et*
dégageait.certaines conclusions en vue d'une éventuelle action au niveau"
gouvernemental. Le dispositif de prpjet de résolution, qui-sera aoumis.paur adoptibn a
1'Assemblée de 1'OMI, & sa treiziéme session ordinaire, est ainsi congu :

13/ D'aprés les renseignements communiqués, des navires ont toutefois été
attaqués alors qu'ils se trouvaient jusqu'a 20 miles au large des cotes.
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m. PRIE INSTAMMENT les gouvernements de prendre, & titre hautement prioritaire E

toutes les mesures nécessaires pour prévenir et reprimer les actes de piraterie
et les vols i main armée contre les navires se trouvant dans leurs eaux ou 3
proximité de celles-ci, et notamment de renforcer les mesures de sécurité;

2. INVITE les gouvernements et les organisations intéressées 3 aviser les
propriétaires, exploitants, capitaines et équipages de navires des mesures a
prendre pour prévenir les actes de piraterie et les vols a main armée et pour
réduire au minimum les conséquences de tels actes;

3. INVITE'EGALEMENT les gouvernements et organisations intéressés & informer
l'Organisation des mesures prises pour réaliser les objectifs de la présente
résolution: ;

4. RECOMMANDE aux gouvernements et organisations intéressés d'informer
1'Organisation de tout acte de piraterie ou de' tout vol ‘3 main armée commis
contre un navire battant le pavillon de leur pays, en indiquant le lieu et les
circonstances de 1'événement; :

5. , PRIE le Secrétaire général de diffuser aux gouvernements et organisations

inte"esses les renseignements visés aux paragraphes 3 et 4 ci-dessus,

6. ° PRIE EGALEMENT le Conseil de maintenir cette question i 1l'étude et de
prendre toutes auures mesures -qu'il jugera nécessaires compte tenu de 1l'évolution
_de la situation. 14/" P

JB; Chambre de commerce 1nternationa1e/Bureau maritime international

52. La Chambre de commerce. 1nternational (ccr), qui a prété son concours a 1'OMI
pour la réunioan du. Groupe de tm avail ad hoc de la baraterie, a emtrepris, de sop
cdté, certaines ctivites relatives a la fraude maritime. A propos de ces travaux,
elle estime ".o. que, dans le commerce international, l'autoréglementation est

dans 1l'intérét supérieur de la communauté mondiale du commerce" 15/. La CCI a.
publie une brochure intitulée "Guide sur la prévention de la fraude maritime” 15/

ou elle expoce briidvement la nature, les formes et les caractéristiques de la

fraude maritime at donne des conseils sur les précautions _que doivent prendre les
parties au commerce international. En outre, la CCI a créé en 1981 le Bureau
maritime 1nterrationa1 (BMI) qui est un organisme non gouvernemental, a but non
lucratif concu gcomme un point de convergence et un centre d'information pour les
activites concernant la fraude: mariiime, devant permettre aux particuliers, sociétés
et gouvernements qui participent au commerce international et aux affaires maritimes
de se premunir contre leca actes en question.

14/ 'OMI, document MSC 48/WP 24/Rev 2.

15/ "Fraude raritime 1nternationale" (321/243 Rev.l), declaration adoptée
par le Conseil 2 sa 137&me réunian (10 Juin 1980).

16/ cCI, publication 370, 1980.

TYPE P
I PR
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55. Lt'appartenance au BMI, qui est situé a Londres, suppose le versement d'une
contribution annuelle, mais une aide spéciale peut étre: obtenue le ‘cids échéant.
Apparemment, 40 % environ des membres sont originaires de pays en developpement,
50 % de pays développés a économie de marché -et':7-%-de pays socialistes d'Europe

_orientale, la part des organisations internationales non'gouvernementales etant de 3 %.

54.. . Les obJectirs déclarés du’ BMI sont les suivant* 1) preuenir 1a fraude et les
autres pratiques douteusés dans le domaine des t"ansports m1ritimes internationaux'
2) centraliser les renseignements fournis par les milieux commerciaux et’ autres
interesses, y compris les organismes gouvernementaux et internationaux, concernant
les pratiques frauduleuses et autres pratique= douteuses en matiére de transports
maritimes internationaux, et constituer 3 l'aide de ces renseignements une base de
données sur laquelle se fonder pour conseiller ses membres et les milieux de la
navigation en général; 3) suggérer des procédures auxquelles puissent avoir recours
les parties & une transaction qui, de l'avis des intéressés, peut étre frauduleuse
ou, d'une fagon générale, de nature a éveiller les soupgons; 4) conseiller les
organisations pour la mise en place ou l'amélioration de systenes opérationnels

et commerciaux susceptibles dtatténuer leur vulnérabil ité a4 la fraude ou aux .
pratiques reprehensibles, 5) organiser et fournir des services dtéducation touchant
la. fraude et les pratiquee douteuses dans le domaine des transports maritimes, -
en tant qu'activite essentieIle la prevention des infractions, et 6) procéder a
des enquetes en cas de fraude ou de pratique commerciale reprehensible, et aider

lles P rties lesees a obtenir dedommagemént 17/.

55._ De toutes les activites entreprises par le BMI pour atteindre les objectifs
ci-dessus, ‘les fonetions d'enquete et de diffusion de 1'information semblent devoir
étre particuliérement soulignées. Grice" apparemment aux contacts établis par son
personnel dans le monde entier, le BMI s'est- avéré tres efficace dans la rechérche
de navires ou de cargaisons "disparus", l'authentification des docunents et, plus
généralement, la divulgation- des pratiques frauduleuses. Dans le cadre de ses
efforts de diffusion de l'information, il adresse 3 ses membres, deux fois par mois,
un bulletin confidentiel consacré aux cas de fraude signalcs et aux circonstances

.dans lesquelles 1ls se ‘sont oroduits, aux activités de personnes physiques et

morales connues pour leurs’ pratiques frauduleuses ou douteuses, aux cas 51gnales
de vol ou falsification de certificats d'inspection et de lettres de crédit, etc.
En outre, sa banque de données automatisées est ouverte aux membres désireux de

sSe renseigner sur les particuliers ou sociétés avec lesquels.ils sont sur le point
de conclure un marché, L'un des aspects les pluo interessants de la fonction
d'information du BMI est ‘que ce dernier est’ prét a communiquer, au sujet de
personnes ou d'activites suspectes, des renseignements juges exacts mais dont la
veracite nta pas ete totalement etablie, De l'avis du Bureau, la diffusion rapide
de. tcls renseignements, avant confirmation de leur exactitude, est indispensable
pour aider les membres a se premunir contre des activités de cette nature. -

Sans doute le BMI s expose-t-il ainsi a4 d'éventuelles poursuites en diffamatiOn,
mais, dans ‘Une action intentée i ce jour, i1 a réussi a éviter le prononce d'un
jugement interlocutoire le mettant en demeure de cesser ses activités d'infor-
mation, faute de preuve qu'il ait agi dans une intention malveillante ou n'ailt pas
cru 51ncerement a la veracite dq ses dires 18/. )

17/ BMI brochure descriptive. -

18/ Harakas and Others contre Baltic Vercantile and Shipping Exchange and .Another
(Royaume-Uni),_l982
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C. Autres organisations

1. Fédération arabe des armateurs

56. 'Le secrétariat de cette organisation non gouvernementale, sise a Bagdad (Iraq),
a analysé les problemes engendres par la fraude maritime et .la piraterie. I1 a
notamment recommande une coordinationplus. poussee des activités des organisations

'arabes pour la lutte contre la fraude dans la région. .De plus, 11 s'est déclaré

en faveur de la suggestion du secrétariat de la CNUCED d'élaborer une convention
internationale sur la fraude maritime et la piraterie 19/, ainsi que des travaux
de la CNUCED visant 3 éliminer les aspects négatifs de la pratique des pavillons
de complaisance. Il a également exprimé l'intention de poursuivre sa coopération
avec le BMI, 1'OMI et la CCI et suggéré la création d'un Bureau arabe d‘'enquétes
dans l= domaine de la navigation 20/.

2. Conférence maritime ;nternationale et baltique

w57._ La Conference maritime internationale et baltique (BIMCO) adresse chaque
'semaine i ses membres une circulaire confidentielle qui donne .de temps a autre -

quelques’ rense;gnements sur les formes de fraude maritime et autres actes du méme
genre. Les réunions générales de la BIMCO ont en outre offert l'occasion .de:
discuter des problémes de fraude maritime. Par ailleurs, l'organisation possede
apparemment une banque de données sur les cas de fraude connus et tient un registre
confidentiel des personnes physiques ou morales qui n 'exécutent pas normalement -

les cont"ats ou ntagissent .pas conformément aux régles de l'éthique; néanmoins, -
sauf a {ournir des indications aux enqueteurs, elle ne communxque guere ces.
rensaignements qu'a ses membres. :

3. Baltic Mercantile and Shipping Exchange

58. Le Baltic Exchange, qui se trouve a Londres, est la plus grande association
draffriteurs du monde. Elle fournit a ses membres, par vole d'affichage, des
renselgnements concernant les individus ou sociétés qui n'ont pas honoré .leurs
contrats. . ) : . ot

“ 4. Secrétariat du Commonwealth

59. Comme suite 3 un rapport rédigé sous les auspices du secretarlat du
Commonwealth, un chargé de liaison pour les questions de fraude a été nommé; .. ...
11 a pour mission d'organiser et de coordonner les activités concernant, par
exemple, le dépistage des malversations financiéres et les opérations cibles,

la liaison avec d'autres organisations internationales au sujet des problémes de
fraude, la diffusion de renseignements pertinents, la fourniture de conseils
techniques et de services de formation aux fins des enquétes internationales 21/.

N f9/ Véir document TD/B/C. 4/244.

20/ Etude de 1la Conférence sur la fraude maritime et la piraterie, établie .
par le . secrétariat de la Fédération arabe des armateurs et présentée a un
séminaire sur la fraude maritime et la piraterie qui a eu lieu au Kowelt

du 18 au 20 avril 1983, ) ‘ e

21/ Voir "The Promotion and Development of International Co-operation to
Combat Coumercial and Economic Crime", Mémoire du secrétariat du Commonwealth
et étude de M. B.A.K. Rider, secrétariat du Commonwealth, document LM (80)2.
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5 Fédératicn des chambres de commerce, d'industrie et d'agriculture
des pave arabes du Golfe

60. Cette organisation non gouvernementzle groupant les chambres de commerce de la
région du Golfe a organisé plusiecurs séminaires sur les problémes de la fraude
maritime et de lz piraterie, pour aider & familiariser les négociants avec les
risques encourus et les mesurcs de protection & prendre. A sa quatriéme réunion
(11 mars 1981), elle o recommandé 3 ses membres, qui sont aussi membres de la CNUCED,
de donner leur soutien aux travaux que la Commission des transports maritimes
consacre & la piraterie, et aussi dec porter le probléme devant les commissions”
régionales des Nations Unies. A cet égard, e€lle a reconnu que l'objectif ultime
était la mise en place d'une coopération internationale pour combattre la fraude
maritime et lz piraterie, ainsi que 1! élaboration d'une convention internaticnale
appropriée; a cettb fin.

6. TUnion générzle des chambres de commerce, d'industrie et d'agriculture
des pays arabes

61. Cette organisation non gouvernementale, dont le sidge ezt & Beyrouth (Liban),
regroupe toutes les chambres de ccrmerce arabes des Etats membres de la Ligue arebe
et a2 été le pivot d'un échange de¢ renseignements intéressant les mesures rccommandées
par les membrec.

7. Conseil d¢ coopération du Golfe

62. Le Conseil,; orsznisation intergcuvernementale sise & Riyad (Arabie saoudite),
a examiné, & plusieurs niveaux, le probldme de la fraude maritime et de la
piraterie, - en particulicr les. cas de fraudes par détournement. A sa premiére réunjion,
les ler et 2 mai 1982, -le Conseil des ministres des tranaports a2 adopté une réso-
lution concernant, entre autres choses, la création & Riyad d'un Centre d'information
sur la piraterie et la fraude maritime, auquel il appartiendrait d'assurer la
coordination et 1l'échangc de renseignements relatifs aux cas de fraude maritime.
Parmi les autres quesulons dont traitait la résolution, il faut mentionner la
nécessité d'une coopération rigicnale sntrc ministres du ccmmerce des Efats membres
touchant les mesuxres % prendre pour empécher la vente du butin de la plrate-le,
1l'opportunité d'une coopératicn dzs Etais membres avec le BMI et la réunion d'un
groupc d'experts chargés de rédiger un modéle de législation régicnale concernant
les problémes lié€s & laz frauds m mar¢tlmc et 2 la piraterie.

8. Association interrstionzle de la polics des perts et aéroports

rts et des aéroports,
réposés au contrdle

63. L'Associaticn internationale des services de pclice des
ass p .

de la sécurité des

gD

gele]
crganisation non gouvernementale internationale regroupant des
de l'application des locis et d'autres personnmes qui s'occupent
poris et des cargaisons, constitue un centre cée discussion des
maritime. ’ :

roblémes de frauds

G. Association intern=ztionale de ccordination de la memipulation
des chergements (ICHTA)

4. Coctte associaticrn d'crganisztions cde 1z manipulation des chergements a publié
plusieurs brochures st études sur la prévention des pertes de cargaisons, y compris
les mesures 2 prendre sur les plans de la ScCLrlte, du conditionnement, de la '
manutcention et de l'entreposzge afin, notamment, de réduire au maximum les pertes
rar vol et chapardage dans les zones portuaires.
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10.. Organisation internasticnales de pelice. criminelle

65. L'Organisation internaztionale de police criminelle (Int
d'organisations nationzlzs de pnclice opérant sous les auspi
nements respectifs, sert de centre de liaison pour lt!'échang:
et 1l'intensification de la coopération entre les forces de pollce de plusieurs pays.
Dans la mesure ol elle constitus une forme d'activité criminelle, la fraude maritime
s'inscrit naturellement dans le champ d'action de l'!'Interpol. Mais l'Interpol n'est
qu'un centre de liaison ¢t n'a, directement, aucun pouvoir juridictionnel ou
pouvoir d'enqudte au niveau internaticnal.

rpol), composde
s de leurs gouver-

[00] (D

11l. Union intern=zticnale 4d'assurances transports

66. A sz réunion annuelle de 1982, l!'Union internationale d'zassurances

transports (IUMI) a organisé des journées d'étude sur le théme des "Activités
criminelles dans le commerce international', au cours desquelles les participants

ont discuté des questions relatives aux chargements =t, notamment, du probléme

de la fraude maritime. Comme suite & ces travaux, une résolution a été adoptée

& l'unanimité, lors de la réunion publique du Conseil de 1'ITMI : les associations
internationales de banguiers, de chargeurs et d'armateurs, ainsi que les associations
spécialisées de négociants, y sont invitdes & demander cenjointement a4 la CCI de
convoquer une réunion interorganisations A l'effet d'envisager les modalités
concrétes d'une coopération directe du type envisagé. Néanmoins, autant qu'on sache,
cette réunion n's jamais eu lieu.

12, Ligue des Efats arabes

67. Cette organlsa+1on intergouverncmentale d'Etats arabes a étudié, per le biais

de son secrétariat, le probléeme que posent la fraude maritime et la plraterie dans
la région et adoptéd, lors dc la trente et uniéme session du Conseil Zconomigue

et social arabe (2-6 juin 1$82), plusieurs recommandations en vue d'une action a
l'échelon régional. £§lle recommandait, non seulement l'adoption de conventions
spécifiques prévoyant des mesurcs techniques et de sécurité, mais encore la mise

en place d'un meilleur dispositif pour la coopération et 1l'échange de renseignements
au niveau régional, et priait ses membres d'accélérer, au sein de la Commission

des transports maritimes de la CNUCED, 1l'élaboration d'une législation internmationale
qui permette de résoudre le probléme de la fraude maritime et de la piraterie.

13. Clubs de protection et d'indemnisation

68. Quelque 27 moyens et grands clubs P & I sont étroitement associés a la lutte
contre toute une gamme d'activitéds frauduleuses entrant en ligne de compte dans

les actione intentées & 1l'enccntre d= nav1res, en particulier les poursuites &
raison de perte de marchandises ou d'avarie & la cargaison. Les dispositions prises
aux fins d'enquéte, en rapport avec les actes frauduleux ou les actions en justice
correspondantes, varient d'un club & l'autre mais prévoient, dans un cas au moins,
lz création d'un service d'enquétes distinct. Les membres du club sont informés,
par voie de circulaires, du risque d'actes frauduleux déterminés qui sont
fréquemment commis.

14, Salvage Association (Royaume=Uni)

69. Cet organisme, flna.nce par des assureurs et & l'aide des honoraires pergus
au titre des contrdles que fzit son personnel spécialisé, nrocede 4 des enquétes
sur les sinistres mettant en jeu des assureurs maritimes. Dans le cadre de ses
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activités, il a réuni une somme importante .de .dbnnées d'expérience et de rensei-
gnements sur les types de fraude maritime mais, apparemment, ces données et

D. "Orqanismes d'ihformation'

76.. I1 exlstc un certaln nombre d'organismes dorit l'cbjectif essentlel est de
fournir des renseignements. _“ntrent ‘dans cette categorle les services d'enquete
en matidre de solvatilité auxquels on peut s'adresser, pour un coit variable,
aux fins d'enquéte et de ccllecte de renseignements sur la situation financiére
de personnes physiques ou morales. En outre, différents organismes rassemblent
et diffusent certains renseigncments concernant les navires. Ce sont notamment
les suivants : i ' i '

1, Lloyd's Shipping'Ihformation Services (LSIS) (Royaume=-Uni)

71. Il s aglt d'une o"gﬂnls?tion ‘commerciale qui ‘of fre 4divers services concernant
les navires, a partir des dossiers constitués ct des données pouvant ‘8tre réunies
par le Lloyd'’s of London Press et le Lloyd's Register of Shipping. Sen fichier
‘contient des reﬂselqny ents détzillés au SUJ“t de tous les navires de plus de

100 tdnnes brutcs dont on sait que la construction a été décidée ou entreprise"

de tous les navires de plus de 100 tonnes brutes dont 1l'exi istenice est connue

(74000 environ), avec les indications correspondantes portées au Registre d'imma~

triculation (propriétaires, pxploitants, noms actuel ot antérieur du navire,
speciflcqtlons techniques, catigorie, pavillon, etec. ). des 51nlstres survenus
depu*s ‘janvier 1976 dans le cas de navires de plus de 100 tonnes brutes; et les
mouvements d‘'un tot°1 de plus de 30 COC navires. Il existe a cet ézard un service
sp501a1 de veille grice zuquel les renseignements concernant tel ou tel mouvement
‘de navire peuvent 8tre communiqués a4 un client dés réception par liorzanisation.
Un autre service, récemment ouvert, a'efforce de déterminer qui d;tient la part
preponaerantb dans 1‘exploitation des navires de plus de 1 000 tonnes brutes. Ce
service fournit des listes des sociétés propriétaires et exploitantes de-tels
n=v1rcs,'reg"oupeyu gous 12 nom de la société mire. Sont indiqués. lq”Cthosition

“actueclle de la flotte du Groupc, le nom des directeurs de la socidté- proprletnlre,

l'identité des agunts zénéraux, l 5 noms antérieurs de la société (lorsqu'ilo sont
connus), 1la date 2 laquelle la société mé@rc est initialement devenue Droprlet_lre

’,

de navires, ainsi que d'autres détails connexes.

72. De l'avis général, 1a LSIS constitue la plus importante et la plus- sire des
sourcas centralisées de renselgnements de ca type concernant la navigation. En
tant qu'organisme privé opérant dans un domaine ou il n'existe, au niveau inter-
nationzl, pratiquement aucune sbligation de communlquer les renseignements consi-
dérés, elle sfappuiz, pour obtenir les données nécessaires, sur les 1 800 agents
de 1la Lloyd et sur de nombreuscs autres sources allant des autorités portuaires
aux agences de presse. Les prestations fournies font 17cbjet dc eritiques diverses
caractére tardif de l'information, inexactitudes et absence d'acces & la banque de
donndes de 1l'organisation en liziscn directe avee ordinateur, etec. Sur ce dernier
point, l'orzanisation affirme que les renseiznoments sont normalement communiqués
dans un délai maximum de sept jours, sclon le degré de complexité de l'enquite,
les réponses pouvant toutefois tre un peu plus rapides lorsque les circonstances
le permettent. . Pareil .céecalage dans le temps pourrait 8tre cexcessif pour de
nombreux typu:s 3'enqudtes concernant la fraude. Il semble toutefois qufune liaison
irecte avec cordinateur scit actucllement mise en place, ec qui devrait atténuer
les difficultés & cet égard.
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2. Maritime Data Network Ltd. (MARDATA)

T3, Cet te organisa ton privée est une coentreprlse internationale specialisee dans
12 collecte et iz diffusion de renseignements concernant les navires, qui fait appel,
entre aubres scurces, a la L3IS. Elle fournit des renseignements fcndamentalement
analogues & ceux qui peuvent &tie ovternus directement auprés de la LSIS et, en outre,
offre liaccés enr liaison directe avec ordinateur et un service d!information sur les
conirats d'affirétouent. En l'absence d'un systéme internaticnal d'information dans
ce domaine, ce service supplémentzire a été jugé incomplet 22/.

E. Conc;gsion

74. Les paragraphes qui précédent ne donnent pas une liste exhaustive des organi-
sations qui, dune fagen ou d'une autre, gioccupent de la prévantion de la fraude
mari ;ime. Ils permettent ndanmoins de se faire une idée de ia diversité des types

d’organisations qui s'intdressent directement aux problemes de la fraude maritime
et de la pirateriz cu qui fournissent des renseignements pouvant faciliter l'action
préventive dans ce dcmaine.

75. En ce qui soncernz les orgarilsations qui fourninsent dec renseignements pouvant
servipr a preven*“ la Yraude waritime et la piraterie, 1l convien%t de faire observer
que cartailnes a’entire elles, comme la BIMCO, la Conférence baltique et les

Club3 P & I le foat plutdt pour ailder leurs membres, c'est~a-dire accessoirement par
roppors & leuir ohjectir essentiel. Dizutres, en revanche, se spécialisent dans la
collecte ev la ”'ffu«Lon de renseignements. concernant la fraude maritime ou les
navirns, quil peuvent &tre utilisés dans le cadre dienquétes anti-rraude. . Pour ce
deuxilme groupe diorganisations, ltautomatisation a considérablement aceru la capa-
citd de présenter liinformation sous une forme aisément accessible et dans un délai
relativement court. Cszlles qui n'ont pas eacore pleinement automatisé leurs services
ont néanmoins reconm: la nécessité de le faire. Liautomatisation a2 beaucoup ajouté
aux pocsibilités de recueillar, d‘exp]oiter et de communiquer l'informat*on sous une
fonre fav;anwnu utiliegable, et les milieux maritimes ont cormencé a tirer partl de
ccs pcssibi 1tés, ncn seulement pour la conduits de leurs affaires en général, mais
aussi - c'est la .czs notamment du BIM - pour rassembler et utiliser des renseignements
on vue de prévenir la fraude.

g_/ Veir, par exemple, "Data base User Survev", Data World, No 18, 1982,
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IV. ANALYSE DES MOYENS DE REDUIRE LA FRAUDE MARITIME
A. In:roduc»lon

76. Dlverses suggestlons ont ete faltes pour lutter contre la fraude marltlme dans-
d'innombrables réunions et devant différentes organisations. Elles sont notamment:
4 l'origine de la .création du Bureau maritime international (BMI). Néanmoins,".la

- majeure partie d'entre elles, en particulier celles qui portent sur des mesures --
lnternatlonales, sont demeurées dans le vague et n'ont jamais regu la moindre . SR
application. Quelques-unes de ces suggestions méritent un plus ample examen, tandls

- que d'autres apparaissent, en dermiire analyse, peu réalistes ou inefficaces pa: I

rapport aux objectifs poursuivis.

77. La presenue sectlon contient une etude de ces suggestions et une apprenlatlon
de chacune guant & savoir si elle doit etre examinée plus avant comme -un: moyen.:
efficace et applicabie de réduire la fraude maritime. Pour mener & bien une telle
étude, il faut signaler et écarter dés l'abord les suggestlons gouvent présenuees
dans les réunioms lnternatlonales qui, considérées de prés, se révdlent inap~: -
plicables. Cet exercice de "@débroussaillage” a le grand avantage gu'il perme: a~_
la communauté internationale de concentrer son attention sur les suggestions qui
sont véritablement susceptibles d'exercer un effet mesurable sur la fraude maritime.
78. .Les différentes suggestions ont été réparties .en deux catégories : celles .qui °
de la fraude et les mesures de répression & prendre une fois la fraude consommée:: : -
De toute évidence, ces deux catégories se recoupent largement, attendu, en.parti« .-
culier, que les mesures de répression ont une fonction de dissuasion pour l'avenir; .
néanmoins, cette distinction a été retenue dens 1'intérét d'une étude ordonnée des
divers types de suggestions formulées.

B. DMesures préventives

1. PFraude documentzire

a) Précautions é‘piendregpgr les acheteurs de marchandises”

79. On a souligné & maintes” renrlses devant diverses institutions que les acheteurs.
ne prennent pas suffisamment de précautions dans les opérations de vente inter-
nationales pour se prémunir contre la fraude dont ils sont souvent victimes 237 .

a suggéré plusieurs fois. d'établir des. programmes de formation & l'intention d°s

| commercants pour metire en évidence les dangers que recélent les opérations de

| vente internationales et les informer des précautions qu'ils doivent prendres. Cn a

| demandé en outre que les banques qui interviennent par le jeu des lettres de

| crédit jouent un xdle plus actif en avisant leurs clients des precautlons qul
s'imposent 24/.

Collogue du CMI sur les connaissemenis (Venise, 30 mai-ler juin 1983); "Documen tary
Fraud - A Banker's Views", par M. Bernard &. Wheble, rapport soumis au IUME Caxrgo
Workshop sur les infractions dans le coumerce international, 13 septembre 1982;

voir aussi le document présenté par M. Jacques Jones & la Conferﬂnce sur 1e rlsqup
maritime international organisée par (yez-IBC en avril 1982.

.
i _j@ Voir, par exemple, les rapports de M. J. Thomas et de M. J. Schults,
|

24/ Par exemple, Cclloque du CMI sur les connaissements (voir par. 84, infra.),

Whebe, op. cit.

sont généralement applicables comme mesures préventives.pour éviter la consommation” -
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80. Si 1l'on considére le ncmbre des cas connus d'opératiens frauduleuses commises
au détriment d'acheteurs de marchandises qui ont négligé de vérifier comme il
convient 1a btonne réputation du vendeur, ou encore ont négligé de vérifier si le
navire & bord dugquel les marchandises devaient &tre embarquées se trouvait quelgque
part dans les parages du port d'embarquement ou s'il était capable de transporter

la marchandise prévue 25/, et pnf:n, ont négligé d'exiger dans la lettre de crédit
les documents wvoulus gL/, 11 s'impose assurément d'améliorer la connaissance par les
acheteurs virtuels des précautions 3 prendre pour traiter avec des vendeurs ou des
intermédiaires qui ne comptent pas parml leurs fournisseurs habituels.

81l. Plusieurs organes, dont. le BMI, tentent de remédier & cette situation en
organisant des séminaires et certaines publications donnent des conseils de portée’
générale sur les précautions que les acheteurs devraient prendre comme, par exemple,
chercher & vérifier la bonne reputatlon des vendeurs par l'intermédiaire des chambres
de commerce locales dans le pays concerné 31/ Toutefois, comme la CCI 19 reconnalt

",.. Toutes les parties, spec1alement les petits negoc1ants, ne sont pas armees?
comme il le faudrait pour proiéger pleinement leurs propres intéréts. Il n'est '
pas facile de vérifier la bonne réputation de toutes les parties commeroantes

et de tous les transporteurs" 28/.

I1 s! 1mpose donc autant de prévoir toutes les garanties possibles dans les opérations
qui comportent 1'9mp101 des lettres de crédit en exigeant des documents du type
approprié (attendu qu’ 11 est souvent difficile de vérifier la bonne réputation des
partenaires- commer01aux , que d'établir un service de consultation facilement
accessible aux petitis : egoc1ants qui pourraient ainsi s' assurer qu'ils ont pris les
mesures voulues pour proiéger leurs lnteréts.

25/ "Dans de nombreux cas connus, les precautLons les plus élémentaires

auralent pu éviter de lourdes pertes. Il est arrivé que des marchandises s01pnt
offertes sur les marchés des produits comme embarquées et en mer alors qu'une
simple vérification du nom du navire et du port 4' embarquement aurait révélé que le
navire se trouvait & des milliers de milles du port indiqué a la date indiquée. Il
est étonnant que ni le fraudeur ni la victime ne vérifient ces éléments essentiels.
Etant donné cette négligence pour les détails, il n'est pas surprenant qu'un faux
connaissement porte parfois sur une quantité de marchandises supérieure au dépla-
cement méme du navire censé la transporter". Exposé de M. E. Ellen, "International

DY

Pollc1ng and the Concept of an Internmational Maritime Bureau", & un séminaire suxr

la prévention de 1z fraude dans les transports maritimes, tenu & New York les 26
et 27 juin 1980 et organisé par le journal "The Shipbroker" avec le concours de
1l'Institute of Chartered Snlpowners. de Londres, et de 1l'Association of Shipbrokers

and Agents Inc. (Gtats-Unis; (ci-aprés dénommé le "Séminaire de Shipbroker en 198C7).

26/ Ainsi "... les acheteurs sont souvent trés naifs quant aux conditions qu'ils
fixent. Par exemple, un acheteur a autorisé une banque & payer sur présentation de
dix documents différents. Cette solution pourrait paraitre prudente, mais, en
réalité, chacun de ces dix documents émanait du vendeur ou de ses agents et aucun
n'était donc d'origine indépendante. Ibid.

27/ Voir, par exemple, le Gulde sur la prévention de la fraude marltlme de
la CCI.

28/ 1Ibid., p. 8.
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82. En raison du réle majeur joué par les banques dans -le -commerce international,
notamment pour le paiement des marchandises par lettres de crédits, ces institutions
sembleraient le mieux placées pour offrir ce service ‘de consultation. En effet, les’
banques, qui sont le point de passage obligé des nombreuses opérations assorties de
l'emploi de lettres de erédit .- qu'il s'agisse de la banque émettrice qui intervient
3 la demande d'un client pour ouvrir le crédit ou de la banque qui paie au moyen du
crédit:contre présentation des documents - connaissent le mieux les limites de"la
sécurité offerte par les lettres de crédit comme moyen de palement.” Comme elles .
sont en outre les institutions auxquelles l'acheteur est contraint de’s'adresser pour
obtenir une lettre de crédit, elles sont le mieux placées pour conseiller le T
demandeur du crédit au sujet des garanties indispensables, qu'il s’'agisse des
documents 3 exiger dans l'opération de crédit ou qu'il s'agisse de s'enquérir de la
réputation-du partenaire commercial .en s'adressant 3 des sources indépendantes. '

8%. Certes, on peut soutenir qu'il ne s'impose pas, a strictement parler, quemlés
banques remplissent cette fonction, mais on peut soutenir tout autant que les banques
ont, en leur qualité de fournisseurs Qu_mécanisme des lettres de crédit, une certaine
obligation morale de veiller a ce que les documents appropr;és soient exigés par le
vendeur de maniére qu'il soit raisonnablement vraisemblable que le paiement fait a
1'aide - du crédit sera bien le paiement des marchandises visées. Au surplus, les
banques tirant profit du mécanisme de la lettre de crédit, puisqu'elles percolivent une
commission pour les services rendus, il est de leur intérét bien compris, si elles
veulent préserver ce marché, de favoriser le réegne de la confiance commerciale dans
ces opérations. ‘Pour autant que la fraude peut étre mise en échec par l'exigence de
certains documents judicleusement choisis et par la recherche préalable de rensei-
gnements. sur les partenaires- commerciaux; les banqués ont certainement avangage~é
encourager ces démarches. A o o

84. La prise en chérge‘d'une telle fonction consultative par les banques seféit
conforme 3 la recommandation No 7 du colloque du CMI sur.les connaissenments, réuni

3 Venise du 30 mai au ler juin 1983, approuvég_ulterieuremehtjpar 1'assemb1éé de
la CMI qui a déclaré : ' ’ ' ‘

.+-T1- faudralt encourager les banques 3 avertir leurs clients du risque de fraude'

que comportent les lettres de crédit documentaires et 3 1§§_9pnseillgg'quéptfllff
i aux précautions 3 prendre. L : o oL o iR

R F B L S S

85. “.Bien que les représentants. de banques. situées dans les pays développés aient
affirmé devant divers organes 29/ qufelles jouent. déja, cas par. cas, un réle de
conseil ‘quant aux mesures.pour déjouer la fraude, il est vraisemblable que ce type
de services n'est pas facile a ob;en;r,dansllés.pays‘en(dévéloppement ou la ‘
connaissance -des tranaportsiinternatipnaux_et des”quespionq commerciales reste
parfois encore fragmentaire... Cette relative~mécbnnai§5ance'semble confirmée_par
les trés riombreux cas de fraude commis contre les intéréts des pays en dévelop~
pement au moyen de lettres de crédit délivrées par des banques locales sans
garanties documentaires suffisantes ou 1'acheteur parait en outre ne s'étre pas
renseigné comme il l'aurait dii sur la bonne réputation du vendeur. ' '

86. Peut-8tre serait-il donc souhaitable que le Groupe rédige un enscmble de
directives auxquelles les banques pourraient se reporter quand elles seraient solli-
citees de délivrer des lettres de crédit. Ces directives pourraient aider les banques

. .~

qui ménquen;:d'expérience ou de connaissances 2 l'égard de ce type d'qpérations a
¢conseiller leurs clients sur les garanties a prendre. T o e

29/ Voir, par exemple, le rapport du Colloque du CMI sur les connaissements,
Lloyd's List, "Banks urged to advise on fraud", 2 juin 1983.
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b) Office central des connaissements

87. Les difficultés asscciées au pretard dans la présentation des connaissements dans™
les opérations des navires pétroliers°ont déterminé la Chase Manhattan Bank et 1'Asso-
ciation internaticnale des armateurs indépendants de pétroliers (ILiTIRTiNKO) a propozar’
d'instituer un office central auprés duquel les connaissements seraient déposés dés
leur émission et ou ils seraient conservés au lieu d'étre’physlquement transmis de *
ltacheteur au vendeur. Les opérations ot 1€ connaissement intervient seraient enre=: ' .
gistrées & 1'0ffice et la remise s'opérerait entre les mains du dernier détenteur dui-

connaissement. enregistré 3 1'0ffice. Le fonctionnement de cette institution a été.
décrit comme suit : : : C .

"La‘pifférence principale entre le systéme actuel et 1'intervention de 1'Office . -~
qu'il est proposé de créer tient a ce que 1'échangé physique du connaissement P
établi sur papier serait remplacé par la transmission électronique des infor-

.. mations concernant le connaissement. L'endossement, la remise et la réception du
connaissement auraient toujours lieu, mais seraient ‘effectués par 1'0ffice en

qualité d'agent du vandeur et de l'acheteur, successivement. On éviterait la
circulation physique du connaissement.

.. Pour parvenir & ce résultat, le connaissement serait émis de la maniére habi-
tuelle, mais retiré de la circulation immédiatement aprés son émission au port -
d'embarquement et placé dans les archives de 1'Office ol il serait conservé en
‘slireté. Toutes les modifications de propriété nécessitant l'endossement du
connaissement seraient accomplies par 1'0ffice en qualité d'agent du vendeur et
de 1'acheteur,ﬁsuccessivemeqt; Quand le navire parviendrait au port de déchar-
gement, 1'0ffice transmettrait au capitaine {probablement par l'intermédiaire
du propriétaire du navire ou de l'agent de 1taffréteur) le numéro d'identifi-
capipnAgodé du dernier propriétaire officiellement enregistré. Un message
analpgue serait.expédié au dernier propriétaire officiellement enregistré pour
lui permettre de s'identifier aupres du capitaine comme il 1l'aurait fait
autrefois au moyen du connaissement." 30/ _

88. .La création de 1'Office central permettrait avant tout de régler le probléme du
retard dans la présentation des connajissements qui contraint a remettre les marchan-
dises sans transmission du connaissement, moyennant, parfois, la fourniture d'un
cautionnement bancaire; ce probleme est particulierement fréquent dans les opérations
des pétroliers dont les cargaisons sont souvent vendues et revendues durant le cours
du transport, les ventes étant financées par le systéme baricaire international. Or, -
le fonctionnement de 1'Office central qu'il est proposé.d'instituer aurait -notamment -:
pour effet indirect de fgire“échéc aux types de fraude documentaire les plus- courants -
et le domaine de compétence de cet organe pourrait 8tre étendu éventuellement 3 ,
l'ensemble des opérations commerciales, au-dela des seules opérations des navires: .- -
pétroliers. Bien qu'il ne soit pas possible d'expliquer précisément dars ce rapport
tqus les aspects des propo;;tidhs qui portent sur cet Office central, il s'impose’
néanmoins d'étudier ici certaines caractéristiques essentielles du mécanisme envisagé-
pour faire bien comprendre comment il contribuerait 4 la lutte contre la fraude. :

30/ Bill of lading Registry System, IssuévPaper No 1, "Processing/Communications
Systems", soumis au Colloque international sur la documentation du commerce maritime,’

11 avril 1983, p. 1.
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89. 1I1 est proposé, tout d'abord, que les transporteurs, affréteurs comme proprié-
taires de navires, s'abonnent pour une période annuelle, l'abonnement provoquant
1l'ouverture de dossiers principaux au nom des participants, de leurs agents et de
leurs navires (ou:seraient mentionnés le nom du navire, le pavillon sous lequel

il navigue et son numéro d'enregistrement aupres du Lloyd's) 31/. Simultanément,

des accords seraient conclus au sujet des transmissions electroniques ou par télex
et au sujet des "formules d'identification™ et de procédures de rappel permettant
de vérifier la validité de toutes les communications avec 1'Office.

90. Selon toute vraisemblance, l'accord sur le recours aux services de 1'0Office
central d'enregistrement interviendra durant les négociations de la vente initiale
de la marchandise; l'acheteur communique alors a 1'0Office certains renseignements
prellwlnalres sur le connaissement. L'0Office ouvre un nouveau dossier pour i
1'operatlon et consarve les données en suspens. Le nom du navire désigné est commue ..
niqué aussi & 1'0ffice. Quand le vendeur et le capitaine du navire ont adressé l'un
et l'autre a2 1'0ffice u1 message correspondant exactement au message. du vendeur quant
aux conditions et quant a l'identité des uns et des autres, et une fois accomplies
les formalltes de verlzication, le dos31er de l'operatlon enregistre un propriétaire
officiel. Le connaissement. proprement. dit. est ramassé au port d'embarquement et
transporté & 1'Office. pour conservation et comme ultime moyen de vérification du
nbssqge 32/. A ce stade, le "Dropr1eta1re officiellement enregistré" est en principe
le vendeur initial tant que 1'Office n'a pas été av1se que les marchandises ont été
vendues. Le mécanisme des transferts de propriet° est décrit comme lndquP ci-aprés:
Le vendeur (propriétaire officiellement enrezlstre) notifie a 1'0ffice le
nom du’ nouvel acheteur quand la marchandlse corraspondante est- vendue .Le
vandeur indique aussi a l'acheteur une partie de sa formule d'idantiiicatlon.
Lu message du vendsur est vérifié le premier. S'il est accepte, 1'0Office
accépte en=u1tb le message- de l'acheteur désigné. Ce messages est vérifié lui
aussi et ne peut S8tre accepté que s'il contient une partie de la formule
d'identification communiquée par le vendeur. Si les contenus sont 1dent1ques,
un nouveau propriétaire officiel est enregistré. L'Office, agissant comme
agent du vendeur,. endosse alors physiquament le connaissement qu'il conserve
dans ses arcrives 33/. :

La remise de la marchandise par le transporteur participant & la personne habilitée
a recevoir les marchandises est décrite comme suit :

"La remise interviendrait de la maniére suivante :

Quand -le navire approche du port de déchargzement, le propriétaire du navire

ou son_agent avise 1'0ffice et lui demande le nom du ou des propriétaires
offiéiellémant eriregistrés. L'Office s'adrasse a son tour au propriétaire
officiellament enreglstre pour lui demander s'il veut prendre livraison.

Dans certains cas, l'intéressé ne voudra pas organiser la*livraison par 1l'inter-
médiaire de 170ffice pour les motifs ci-aprés :

31/ 1Ibid., p. 2. Pour permettre de recouper les renseignements, il est prévu ”
que des arrangcemeats pourraient &tre conclus avec, par exemple, le Registre du
Llovds pour obtenir des renseignements sur le transport et la marchandise.

32/ 1Ibid., p. 2.
2/ Ivid., ». 3.

b4
A
-
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1. un différend au sujzt de la marchandise, ou

2. pour das raisons dont il est ssul juzge, il demande que 1'0ffice se
désaisisse des documents et les lui envois dirsctement.

Si la livraison ast acceptablu pour le propriétaire officiellement enregistré,
des messages sont adressés au cransporteur 2t au pr‘opr-letalra officiellement i
enregistré; ils comportent un numéro d'identification a utiliser par les deux
protagonistes pour se reconnaitre mutuellement. Aprés la livraison, l'0Office
agissant comme agent du transporteur sur instruction de ce dernier, signera

le connaissement pour acquit et lul donnera la destination qui aura été indiquée
par le’ transporteur" 34/.

91. Si I‘bh’suppose - comme il est envisagé - que des "codes d'identification" et
des procédures de "rappnel" appropriés sont mis au point pour s'assurer que l'Office
ntagit qu'a réception de messages et de renséignements provenant ef fectivement des
‘parties, 1'Office occupera une position unique pour centraliser ~la quasi-totalité
de3 renseignements concernant l'expédition - qu ils proviennent du vendeur, du
tranbporteur ou de-l'achateur - et sera donec 2n mesurs de déceler les divergences
éventuelles entre des renseignements communiqués de sources indépendantes et

censés se recouper, ces divergences constituant le premier indice d'une fraude.

92. Si 1'0ffice est créé selon la proposition et avec les attributions décrites
ci-dessus, l'obligation faite au capitaine du navire d'adresser a 1'0ffice une
confirmation indépendante des caractéristiques particuliéres de l'expedltion
constitue un moyen de vérification automatique de 1l'exactitude et, méme, de la
validité du connaissement. remis par le vendeur. Dés lors, la fraude maritime par la
contrefagon d'un connaissement valable par ailleurs et par 1'émissiodn d'un connais-
sement pour des marchandises totalement inexistantés serait automatiquement mise en
lumiére par le mécanisme de 1'Office en raison des divergences qué l'on constaterait
entre les renseignements regus du transporteur, dans-le premier cas, et de l'absence
de renseignements provenant du transporteur, dans le second.

93. L'intervention de l'Officevempécherait aussi les ventes successives frauduleuses
des marchandises, qui s'appuient sur de faux "originaux' du connaissement et dés docu=-
ments qui l'accompagnent, pour autant que l'on tenterait d'opérer toutes ces '"ventes®
par l'intermédiaire de 1'0ffice. Dans ces cas, la "seconde vente® ne pourrait jamais
se réaliser, puisque les données enregistrées par 1'0ffice révéleraient que le
vendeur" avait en fait d4éja transmis son droit et n' etalt plus propriétaire officiel-
lement enregistré.

94. -LiOffie¢ farait aussi échec 4 de nombreuses fraudes documentaires de la part des
acheteurs telles qu'elles sont décrites aux paragraphes 20 i 22, Dans cascas,les

faux connaissementsprodults par l'achetaur (avant l'achat effectif), sur la base
d'une coplc de notification adressée par Ie vendaur, ne pourraient jamais 3ervir de
Gause a la livraiséon des marchandises- dés 'lors que la transporteur a été avisé que
ltoriginal ou les originaux véritables sont détenus par 1'0Office.

34/ Ibid.
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Dc méme, les fraudes par lesquelles l'acheteur obiient les marchandises du transporteur
contre .présentation d'une lettre de garantie-(parce gue le connaissement tarde & '
arriver), puis vend le comnaissement & un acheteur de bonne foi, disparaitraient,
attendu que la premiére étape de cette fraude, c'est-d-dire l'affirmation que les
connaisseents sont perdus et l'exigence de la livraison des marchandises conire

romise d'une.lettre de garantie, ne serait jamais possible en cas d'intervention

de 1'Office (pour autant que cette intervention couvrirait la totalité du délai de
transport). : ~

95, Si le mécanisme de 1'0Office qui a ét§ proposé est susceptible de prévenir
certains. types de. fraude, il me peut toutefois les éviter tous. Ainsi, la double
vente frauduleuse ne peut étrz mise.en échec que si le fraudeur tente de la réaliser
3 1l'intérieur.du meécanisme de 1'Office-qui n'a aucun moyen d'éviter.la fraude si elle
3e déroule.sans. appel aux services gqu'il;rend 25/. Cependant, il importe de relever
sur ce point que l'acheteur, en cas d‘intervention de 1'Office, demeure - protégé pour
avtant qu'il fait.usage de ve wécanisme pour toute la durd: du trangport. Daus ceiis
hypothese, :le. transporteur qui participe -au mécanisme ne peut juridiquement livrer
la marchandise contre présentation d'un connaissement censé &tre 1'original valable
émanant du second acheteur alors qu'il a &té avisé que l'original ou les originaux
authentiques soni détenus par 1'Office 36/. Le second acheteur - celui qui & acquis

35/ Ta ‘donble vente hors du mécanisme de l'Office peut aussi se produire si un
acheteur qui prend livreison des marchandises par l'intermédiaire du mécanisme de
1'0ffice établit simultanément un second ensemble de documents originaux.

}é/f;an,estime'que~le premier acheteur qui utilise les services de 1'0ffice
deweurera..protégé:mére si.fle:connaissement déposé auprds de 1'Cffice est un faux.
D23 lors que l'acheteur, quand il-se met en rappori avec 1'Office, déclare qu'il
sera le desiinataire désigné sur le connaissement, toute memtion non conforme sur -
le connezissemen’ effectif sera décelée par 1'Cffice. Ainsi, une fois assuré que le .
ccnnaissement authentique est établi au nom du destinataire (cette indication étant ...
confirmée 3 170ffice directement et de manidre indépendante par le transporteur);
le vendevr n'aura i plus la possibilité de transférer le propriété en transmeitant
3 un acheteur ce bonne foi, hors du mécanisme de 1'Office,” 1é connaissement authen-
vique revétu d'une fzusse signature du destinataire. Dans ce cas, si le transporteur
vofuse de remettre les marchendises au second destinataire, son refus sere réputé .
idgitime, méme 5'il est établi ultérieurement que le connaissement déposé aupres, de. |
110{fice eat le faux. En définitive, on estime que, dans un tel cas, l'acheteur L
sera zéputé véritable propriétaire des marchandises en sa qualité de propridtairs = | ..
o7ficiellement enregistré auprés de 1'Office. o

Le seul cas ou un acheteur enregistré par 1tOffice pourrait n'é€tre ras protégé ..
est ceiui ol le vendeur a2 provoqué lui-méme l'ouverture du dossier de 1'opération et .=
sousis un Faur ccnnaissemsnt Sizbli au pzofit dz Ll =8mc con gqunlité de dostinziairz.
Comme les renseignements provenant de cette source correspondraient & ceux qui
seraient communiqués par le transporteur et seraient conformes aux renseignzments
donnés & 1'ouverture du dossier de l'opération, le:vendeur pourrait utiliser sans
¢bsiecle le faux connaissement déposé & 1'Office et. le vendre 3 un acheteur de
bonne foi tous on transférant valablement la propriété par la transmission du titre
aushentique hors du mécanisme de 1'Office, puisqu'il serait le destinataire vala--
‘l2ment désigné. Toutefois, cette hypothése est assez particuliére. Tout d'abord,
rien ne pousse ic vendeur frauduleux & fairé en - sorte que le faux connaissement
soit soumis & 1'Office, puisque, quellé que soit la manidre dont il proceéde, il
ecevra de toute fagon deux fois le paiement. Ensuite, l'hypothése ne s'applique
pas au cas o L'achoieur des.marchandises prend lui-méme l'initiative de faire ouvrir
1o dossier de. 1'opdération avant l'expédition. Dans ce-cas, comme:cn l'a indiqué plus
hnud, liacheteur esi protégé contre la double vente quelles que soient les aanosuvres
du vendeur. . -
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le faux connaissement hors du systéeme de 1'Office - ne bénéficie pas de cette
protection. En revanche, on peut soutenir que le second acheteur a accepté un risque
en n'exigeant pas le recours aux services de 1'0Office et que ce: type de cas ne se
produira pas si ltutilisation dés services de 1'Cffice devient universelle 37/.

96. Ltefficacité du mécanisme de 1l'Office pour la prévention de la fraude, s'il
s'applique au transport des marchandises diverses scus le couvert d'un connaissement,
sera limitée plus gravement par scn incapacité de déceler les envois frauduleux de
warchandises non conformes, de pacotille expédiée en conteneurs tout chargés, et

tout autre type de fausse description de l'envoi qui ne serait pas décelée par le

transporteur au moment ol il opére sa vérification avant le chargement pour compléter

les mentiéns du connaissement. Le mécanisme de 1'Office ne permettrait pas non plus
de déceler les fraudes commises avec la complicité du transporteur. Ce risque, qui
existe dans tous les cas - sauf, peut-&tre, pour les expéditions: par l'entremise de
transporteurs bien connus - semblerait relativement plus grand dans le cas des
affréteurs coque nue ou des affréteurs au temps, particuliérement, dans cette |
dernidre "hypothése, lorcque la charte-=partie autorise ltaffréteur & signer les
conraissements au nom du .capitaine. ’ ‘ o .

97. En conclusion, bien qu'au moment ou le présent rapport est rédigé, certains
aspects du mécanisme de 1'Office restent & préciser, le Groupe voudra peut-&tre

_.apprécier les avantages de la propesition et communiquer ses vues aux organisateurs
‘pour qu'ils les &tudient. En outre, en raison des possibilités éventuelles '

d'appliquer ce mécanisme & d'autres secteurs que celui des pétroliers, peut-étre

le Groupe voudra-t-il &tre tenu informé de la suite donnée au projet et des
premidres expériences d'application concréte. Certes, ce mécanisme sera incapable
de prévenir certains types de fraude, mais il n'en demeure pas moins que s'il vient
s'ajouter aux autres méthodes - en particulier le "superservice" bancaire prdposé

4. 1'alinéa d) de la présente section sur les fraudes documentaires (paragraphes 112
'3 140) - l'ensemble des moyens de prévention de la fraude pourrait devenir un

systéme de protection virtuellement inviolable contre la fraude maritime si le
mécanisme de 1'Office central tel qu'il a été proposé-fonctionne comme on le

prévoit 38/. o

c)  -la "sécurité" du connaissement -

98.‘;Bién'que les connaissementS’soient des titres de propriété des marchandises
- qui permettent & la fois & 1l'expdditeur de prendre posséssion des marchandises

aprés remise par le transporteur et aux vendeurs d'obtenir paiement par le moyen

des lettres de crédit ‘dbtenues par l'acheteur - on considére néanmoins qu'il est
relativement facile d'en Smettre de faux, car ils sont généralement établis sur
du papier ordinaire et, en réalité, des formules en blanc peuvent &tre achetées
facilement "dans la rue". Cette situation est & l'origine d'un certain nombre de
suggestions dignes d'examen qui visent & réduire les possibilités de produire de

faux ceuaciccszents 39/

37/ ‘Il est possible que le cofit du mécanisme, estimé & 300 & 400 dollars par

" expédition - fasse obstacle & son utilisation pour les envois relativement petits

et de faible valeur; cependant il est peu probable, de toute manidre, que les expé-
ditions de ce type suscitent la fraude. ' A

o 38/ Selon certains renseignements, un. projet pilote est prévu dans la région
d¢ la mer du Nord et devrait entrer en application dans environ un an et demi 2
deux ans. : ' o -

39/ Ainsi,. "es compagnies de transport maritime ... devraient imposer un

fonctionnement .plus rigoureux 3 leurs services des connaissements et envisager de

frapper un numéro de code en relief sur chaque connaissement, du moins pour les
envois de grande valeur ou de grand volume'. Ellen and Campbell, International
Maritime Fraud, p. 117 et 118.
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) nle connaissement EMI™-

99, Le BMI étudie, semble-t-il, la mise au peint d'un connaissement difficilement
i{mitable dont l'émisajion seralt réglementée, Aucune décision définitive n'a encore
été prise sur ce projet, mais le BMI a déid demandé précédemment que 1'on incorpore
des dispositife de sécurité aux formules m3mes des connaissements40/. La formule

de connalasement "sire® du BMI se présenterait apparemment de la maniare suivante :
a) un papier avec motif en filigrane; 5) des fibres colorées synthétiques répariies
sur toute la feuiile; c) un tralitement sensibilisateur, comme celul qui est appliqué
aux formules ce chéque, pour éviter le raturage et servir de moyen §rauthentifi-
cation; d) un numére de séris unique. On prévoit la possibilité de modifier la
spécification exacte du document selon ies nécessités des échanges auxquels i1
s'appliquerait. L'impression et 1'émission des formules seralent contrdlées par v
un organe unique gui pourral 2tre 1z chambre de coumerce locale. Les connajssements
seralent délivrés aux trznsporteurs sur demande et contre remise dfun recu. Les
nunéros de aérie seralent relevés au moment de la wmise en circulation. Les bangues
seraient averties de ce mécaniocme et recevraient une formule type. On pense qu'elles

_seralent ainsi en mesure de vérifier 1fauthenticité du document et que ie mécanisme

ccnst;tueralt un moven de dlasuasion raisonnable contre 1'établissement de faux
connalssement, puisqu'il permettralt de retrouver 1'identité de l'acheteur en cas
de fraude.

100. Selon les renseignenents dont le secrétariat dispose au sujet des propositions
du BMT et attendu qu'asucun dispositif du mécanisme proposé on peut éviter la
sonsignation de renseignesents faux sur le connaisgement dés l'orizine 5;/, il
semblerait que lief{icasité cumécanisme prévu dépendra de la rigueur du contrdle
applicué au stsae de la mise en circulation des formules pour garder trace de

1 ‘identité de i'acheteur. 5% le docurent peut 8tre déliveé a des individus ou

des socidtés qui ne sont pae gsuffisemment conaus ou sdentifiables de quelque maniére,
sa circulation rizque ¢'échapper a tout contrdle. D= méme, on voit mal compent
serait évitée ia reomise, des lors ineontrdlée, 3 un tiers d'une formule de connals-
sement non encore utllisée. Certaines sirficultés concrites liéez au contrdle de

ja mwise en circulaticn resieni encore L pésoudre : il faut notamment étudier s'1l
eat possible d'acccamplin suf fisamenmnt e vérifications yors de l'acquisition des
formules pour disposer 2 chgdue fais dfune gassntie guffisante d'identification

-exacte et déterminer aussi quz2l type de responaabilité naltrait de 1a négligence

appliquée & la vérification ce 1 11dentité de lz personne a qui le document est

délivré. T1 n'est pas certaln non plus que les propriétaires de navires accepteront
facilement ce type de conmnaissenent.

101. Si les problémes cencrels soulevée par cetts prcposition peuvent &tre résolua,
ja connaiscement du BMI pourreit au moina jcuer un certain r8le de dissuasicn en
matidre de fraude maricime, pulsqutil asontreindreit les fraudeurs a3 dévoiler leur
taentité pour cbtenir Le cocunent nevesselre. e sorsaicoement du BMI ast congu
cempme un document d'usage racultatii pour les cas ou 1‘acheteur ne connait pas

4G/ "rorged Dosuments 3n¢ the Shipping Industry”, parties T ot II; rapport du
BMI; voir Pairplay. iZ aclt 1982, p. 31 @ "IMB says shippers and dDarnks must tighten
up on documentary Sraucy.

41/ Mémz 8l 1lon narvenait 3 concevolr un cornmsissement absoilument inimitable,

ce qul éliminerait le risque de preduction frauduieuse et méme s'il était impocsidle
de modifier les mantions nertdes sur 1a formule.
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biesn le vendeur et désire se protéger contre le risque de fraude par cs moyen de
dissuasion. L'acheteur conviendra alora avec le vendeur, dans les conditions mémes
de la vente, que les marchandises seront transportées soua le couvert d'un
connaissement BMI dont 1'utilisation sera l'une des conditiocns de la ventes et ce
connaissement sera 1l'un des documents que le vendeur devra présenter pour obtenir
palement en exécution de la lettre de crédit 42/.

102. Le Groupe voudra peut-2tre examiner 1'intérét pratique de cette proposaiticn
et faire connaltre ses vues au BMI.

1{} Amélicration des timbres

103. Attendu que la signaturs appndde par le capifaine cu l'agent ne présente qu'un
intérét limité en tant que moyen d'authentification des connaissementa, on a suggéré
dtamployer des timbres plug complexes pour servir aux némes fins /. Il semble

en effet possible de fabriquer des timbres multicolores particulierement difficiles a
imiter.

104. Une suggestion en ce 3ens contribuerait certainement a faciliter la tiche

des divars bureaux de chaque tranaporteur maritime qui doivent vérifier 1'authenticité
des connalssements de la cempagnie elle-mSme preésentés pour obtenir livraison des
marchandises. La technique proposée pourrait donc permettre de lutter efficacement
contre les fraudes des acheteurs décrites précédemment {par. 21).

105. Il est moins certain qu'alle puisse faciliter la vérification de 1'authenticité
des connajissements pour iutter contre les fraudes des vendeurs. Dans ce cas, en
effet, le vendeur ou scn agent (c* est-a-dire 1z banque payeuse selon le mécanisme

de la lottre de crédit) devrait posséder 3 l'avance un exemplaire authentique des
timbres pour ccmparaiaon avec le timbre apposé sur le connaissement présentd pour
obtenir palement. Sauf i prévoir une diffusion générale i 1l'échelle de la planate,
ce qui eat relativement peu probadle (3 moins d'un arrangement général applicabls

a4 toutes les compagnies de transport maritime), les achetasurs ou leurs banques davraient
connaitre la compagnie de transport maritime 3 l'avancs et obtenir directement d'elle
un exemplaire authentique de son timbre 44/. Une talle procédure risque de n'dtre
pas toujours applicable en pratigue,

1C6. Elle aurait en outre l'inconvénient, a moins qu'elle s'appliqus universellement
& titre obligatoire, que le vendeur pourrait toujours fairs appel aux services d'une
sompagnie de transport maritime non participante. Certea, cette difficulté pourrait
8tre tournée d3s lors que l'acheteur préciserait 3 l'avance que seuls une compagnie
"participante® paut assurer ie transport. Il demeure néanmoins que cette stipulation
n'aura véritablemsnt d'intérdt que si l'on parvient d'abord 3 définir ce qu'est un
timbre "dirficile 3 imiver” ou a iixer les normes minimales auxquelles il doit
répondre.

107. Au surplus, le matériel de fabrication des timbres spéciaux devrait &tre traité
virtuellement comme la wonnaie 20 =is en sécurité en dehors des heures ouvrables,

- Méme dans ces conditions, le risque élevé de vol rulnerait 1' intérat de tout ce
mécanisme. ZEn cas de vol 1s dessin d'un timbre particulier devrait &tre modifié;
mais un nouveau vol remettrait tout en cause.,

42/ Voir aussi "Forged Documents and the Shipping Industry", Part II.

43/ Voir, par exemple, "Suggzstions by the Security and Investigation Services",
Fairolay, 7 avril 1933, p. 3.

44/ Si cet exemplaire dtait transmis par l'intermédiaire du vendeur, il
n'existerait évidemment aucune garantie de son authenticité.
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108. Enfin, on voit mal comment ce mécanisme fonctionnerait- dans le cas oi1 les navires
dtune’ compagnie maritime sont frétés en vertu d'une charte-partie habilitant les
agents de l'affréteur i signer les connaissements au nom du capitaine. Il faudrait
alors préter un.appareil de timbrage & ltaffréteur - ce qui serait une incitation

3 la fraude en suscitant des affréteurs "fantémes" - ou chaque connaissement émis
devrait étre soumis ensuite & la compagnie maritime pour timbrage.

sur le connaissement

109, Le BMI recommande aux. acheteurs de marchandises de se procurer 4 l'avance,
quand ils le peuvent,un spécimen de la signature de la persomne qui dcit signer le.
connaissement et de le joindre éventuellement & la lettre de crédit~4§/. Cependant .
on voit mal comment les acheteurs pourraient obtenir cette signature. Si c'est par
1'intermédiaire du vendeur, il est alors évident que celui-ci peut tout & loisir
continuer de commettre le type de fraude documentaire habituel, en transmettant
simplement une fausse signature. Quant 3 obtenir la signature directement de la -
compagnie de transports maritimes, il faudrait, bien entendu, savoir au préalable
quelle compagnie sera chargée du transport. D'autre part, si l'acheteur fait de
cette signature l'une des conditions de la lettre de crédit, il devient alors
impossible, sauf & modifier la lettre de crédit, d'utiliser un autre navire
gd'une autre compagnie maritime) si le premier navire n'est pas disponible
situation qui n'est pas rare). Pour modifier la lettre de crédit, il faut que le
vendeur informe l'acheteur, que l'acheteur s'adresse directement 3 la nouvelle
compagnie pour obtenir le nouveau spécimen de signature, qui doit &tre communiqué
ensuite & la banque qui ouvre le crédit, puis transmis, enfin, & la banque chargée
du paiement. Souvent, la marchandise sera arrivée entre-temps au port de desti-
nation, et tous ces retards auront empéché le vendeur d'obtenir paiement en vertu
de la lettre de crédit dans les délais normalement prévus pour une opération
commerciale analogue.

110. On a suggéré parfois aussi d'établir un registre international des signatures
de toutes les persomnes,de toutes les compagnies 2t agences de transports maritimes
.‘autorisées & signer des connaissements et de le diffuser auprés des banques qui
| pratiquent le crédit documentaire. Il faudrait évidemment limiter le nombre des
| personnes autorisées & signer les connaissements 3 deux ou trois par compagnie

maritime.

. iii) Connaissance prdalabl: de la simmaturc du capitaine dévant figurer
|
|
|
|
|

111, On séutient>que les progres techniques de 1'informatique et de la télécopie
devraient permettre d'appliquer cette idée. Cependant, cette suggestion est généra-
lement rejetée au motif que la rotation est si rapide parni les capitaines etllga

45/ "A Profile on Maritime Fraud", document soumis péf le BMI & la réunion
de travail sur les marchandises de l'Union internationale d'assurances transports -
(IUMI) consacrée sur le théme “Crime in International Trade", 13 septembre 1982,
p. 10. ., . epte
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agents qu'il serait extrémement difficile de maintenir le registre 4 jour 46/.-Si 1la
mise & jour devait demander autant de temps qu'il en faut pour présenter i une bangue:
un conhaissement signé par un nouveau capitaine, dont la sigrature n'a pas encore &§té:
diffusée auprés des banques, ce mécanisme ne ferait qu'entraver le commerce.

a) uSuperservice" bancaire en matisre de crédit documentaire

© 112. On affirme souvent que les régles et usances suivies actuellement par les

banques pour le traitement des lettres de erédit favorisent sensiblement la fraude
documentaire et devraient Stre révisées ou complétdes pour offrir une meilleure

" protection aux clients des banques, c'est-a-dire aux acheteurs de marchandises qui

ont recours 2 cette technique 41/. De méme, le secrétariat de la. CNUCED déclarait,
dans son précédent rapport a la Commission des transports maritimes : '

nT] semblerait ... souhaitable d'examiner de prés les régles internationales
quesuivent les banques en matidre de crédit documentaire 1ié & des opérations
de' transport maritime afin de déterminer ‘si elles répondent aux exigences de
‘1a ‘lutte contrela fraude. On pourrait ‘étudier en particulier.si elles répars. -
tissent équitablement les responsabilités entre les parties (vanque/acheteur)
compte tenu dé¢ “leurs fonctions et obligations respectives et de leurs possi-
bilités d'action contre la fraude 48/." : ' C

§§/' Wilson, W. A., '"Documentary credits and Uniform Customs', document ,
présenté i un séminaire sur la prévention de 7la fraude maritime (10 wai 1979, Londres),
organisé par The Shipbroker Magazine et parrainé par l'Institute of Chartered S
Shipbrokers.:(séminaire qui sera ci-apres dénommé le "séminaire Shipbroker de 1979"),

p. 44.

"Il me parait évident, que les "Régles et usances uniformes relatives
aux crédits documentaires" doivent &tre réexaminées & cet égard." Déclaration
d'ouverture de M. Kerr au séminaire Shipbroker de 1979, p- 41;

"Si les millions de dollars qui sont perdus chaque année appartenaient aux
banques et non & leurs clients, seraient-elles satisfaites du systéme actuel ?",
"A Senior Police Officer's Review Analysis of some recent Shipping Frauds",
présenté par M. Eric Ellen, Ibid.;

"I]1 conviendrait d'étudier les principes de droit relatifs aux devoirs des
banques", "Documentary Credits and Uniform Customs", présenté par M. W.A. Watson,
Ibid.; et ' i o o s

"I1 faut mieux protéger contre la fraude et la falsification le mécanisme | e
actuel du commerce international par appel au crédit documentaire, sous peine de ' -V
le voir s'effondrer", "Crime pays too well", par Niklas Kohlbdm, président de
Atlantica Insurance Co. Ltd. (Sudde), dans le rapport annuel de la gsociété pour 1981,

p. 13, '
48/ TD/B/C.4/244, par. 22.
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Ces demandes de réforme du systéme soulignent l'absence de toute obligation pour
la banque chargée du paiement en vertu de la lettre de crédit d'entreprendre

la moindre enquéte sur la validité ou l'exactitude des documents représentant les
marchandises avant d'effactuer le paiement.

113. Les Régles et usances uniformes relatives aux crédits documentaires, publiées
par la Chambre de commerce internationale et suivies par les banques de la plupart
des pays dans ces opérations ont fait l'objet de critiques précises, en particulier
1'alinéa a) de l'article 8 selon lequel : : '

"Dans les opérations de crédits ddéumentaires, toutes les parties intéressées
ont a considérer les documents 3 l'exclusion des marchandises",

et l'article 9 qui prévoit notamment :
"Les banques n'assument aucune responsabilité quant i la forme, la suffisance,
l'exactitude, l'authenticité, la falsification, la portée légale d'aucun
document 49/".

114. Pour certains, de telles régles s'imposent en raison du grand nombre

‘d'opérations documentaires réalisées par les banques qui interdit tout examen

plus approfondi au-deld de la forme méme des documents. De plus, le nombre consi-
dérable des compagnies et agents de transports maritimes existant dans le monde,
rend impossible de vérifier l'authenticité de tous les documents, dont les
connaissements ou des signatures qu'ils portent. A l'appul ge’ceg grguments, a
€té cité le cas d'une agence bancaire (dont le nom n'a pas été révélé) qui, un jour
dtactivité normale, avait regu pour paiement au titre d'opérations de credit
documentaire 352 jeux de documents dont les connaissements portant mgntion dtun
total de 79 compagnies de transports maritimes et intéressant 47 catégories
difféirentes de marchandises et 51 pays 50/..

49/ La Chambre de commerce internationale révise actuellement les Régles et
usances uniformes relatives aux crédits documentaires en raison de l'utilisation
de plus en plus fréquente des lettres d'expédition non négociables; toutefois,
le principe selon lequel 1'obligation de la banque se limite uniquement a @a
vérification de la forme des documents demeure inchangé. Au moment de la rédaction
du présent document, le texte révisé avait été adopté par la Commission des
techniques et pratiques bancaires et était soumis au Conseil de la Chambre de
commerce internationale pour approbation et entrée en vigueur au ler octobre 1984.
L'alinéa a) de l'article 8 et l'article 9 cités plus haut constituent les
articles 4 et 17, respectivement. L'article 17 ne différe du texte actuel que par
une légére modification de rédaction. Le nouvel article 4, ayant essentiellement
les mémes effets que l'alinéa a) de l'article 8 quant au fond, se lit comme suit :

"Dans les opérations de crédit, toutes les parties intéressées ont a consi-~
dérer les documents & l'exclusion des marchandises, des services et/ou autres
activités auxquelles les documents peuvent avoir trait.®

20/ “A Banker's View", par F.R. Botham, document présenté au séminaire

Shipbroker de 1979, p. 67.
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115. On s'est demandé si un surcroit de temps consacré par la banque chargée du
paiement aux opérationa de vérification pourrail varitablement offrir une meilleure
protection. La banque pourrait évidemment s'assurer de 1tex{atence du navire et du
vendeur, mals elle ne serait pas en mesure de déterminer st la marchandise s 4té
embarquée sur ce favire et ancors molns d'en garantir la nature ou la qualité 51/.
Aussi, au liesu de ccmpter sur les bsoques pour dé plus amples vérifications, ‘
1'acheteur devrait s'sn charger lul-méme, puisque grest lul qui a eu le plus de

- contacts aveec ls vendeur et qui a, en fait, conclid le contrat d'achat. Comme on ]
1ta dit i cet 8zard : BT "

* wBn derniére analyse, la"meilleure'p}oﬁéﬁtidﬁfdontféi}a‘t?iuggﬂ§§§4§§t¢ pour .
lss acheteurs et les vendeurs i s'assurer, par les moyena  appropriés, de' ‘
1'intégrité des parties avec lesquelles ils traitent avant de souscrire .
aucun engagement ayant forca obligntcire. Crast @’ 1vacheteur que devrait'

. incomber, et qu'inconmbe, la principale responsabilité en matidre de prévention
T e léfrﬂétae?ig_,' " o dmasLTTd R Tl Co T BRSS . . R ..
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Dann le méme ordre d'idées, la Chambre de cozmarce internationale recommnde aux
acheteurs, dana son "Cuide sur la prévention de la fraude maritime”, de recourir
davantage aux services des chambres de cémmerce locales pour s*informer sur des

vendeurs virtuels et de s’adié€sser & un bureau d'inspection indépendant pour vérifier

1'existence des marchandises et de leur embarquemedt sur le navire convenu 53/.

116. Néanmoins, le systime actuél suseite’toujours un certain mécontentemert; car

les enquites faites par les dohieteurs - 58P un verideur établi le plus scuvent ‘sur -

un autre continent = fournisdent des rendsignements imprécis oar elles tie donnent
' pas une image sxacte de la surtass et ‘deila riadbilité rinanciéres du vendeur et -
sont difficiles i mener. A et dgard, idné 14-CCL a Hdmis que :- ' Co e T
: ! L T Bl .. : AL S S S A T a7 Kb Ky
"_.. toutes les parties, en particulier 'f&s“petits négociants, n'ont pus '~ T
tous les moyens nécessairss pour protéger plsinement leurs intérdts -[et}i— —
-4l:n'est pas facile. d'évaluer la flabilité: de-toutes les parties - o

L%abl

commerciales ...™:B4/.i-

En outrs, des»exempiesnékiszéht de sociéﬁésﬁ ‘i.ivaient=étéifond6es et avaient
rogctianni~de.ragonsrean&qﬁable.pendantiunmcertain temps avant de réaliser une ' -
opération frauduleuse de grande ampleur:etshautement profitable, puis-de. -~ -

¢ VR

disparaltre 55/. 11 semblerait donc nécessairs de prévoir des: mesures. de
protection plus sdres pourchaque. sxpédition. particullidre. = = ile - :

.5;1-L"DocumentiryQ%rau¢1~ AiEanker'éﬁ!iéﬁ?;ﬂﬁnE;B;S.1Hheble, doéuﬁant présenté. .-
A 1a reunion de travail‘sur;lga,manchandises:de'l'vniqu.1ntarnationnla d'assurancas -
transports, 13 aeptembre 1982, p. 5.

BF Ibd., pa HL T T e T T
22, _I-b-é-g.' pn. a. ‘. 5.;;..::"..' !‘S“ .. 1'9’ . - R Y R AT, K .
Ibid., p. 8.
ﬁl a,..:-.,}.‘.,-:p T R T BN S SRR TR - PR PREEtE ' L
55/ Voir, par exemple, les lndications données dans "One Shipowner's Experienée::

of Maritime Praud”, par I.R. Dutton, au sujet d'une fraude 3 la charte-partiej
document présenté au séminaire Shipbroker de 1979, p. 23.
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117. L'une d'elles consiste a charger des bureaux d'inspection indépendants de vérifier
la qualité et la quantité des marchandises et méme de surveiller leur mise 3 bord du
navire convenu. Toutefois, 1lfutilité des certificats d'inspection délivrés par les
bureaux indépendants a été mise en doute, car les fraudeurs peuvent établir - et
établissent souvent - eux-mémes de faux certificats qu'ils présentent aux banques
chargées du paiement'z_/. Pour tenter d'éliminer ce risque, on a suggéré que les
acheteurs demandent au bureau d'inspection d'envoyer directement le certificat a la
banque de paiement 57/. Cette suggestion présente ;un certain intérét, sous réserve

que l'acheteur ait suffisamment de personnel et d'entregent commercial pour pouvoir
s'adresser 3 un bureau d'inspection sérieux et lui demander de surveiller les opérations
directement pour son compte, puis d'envoyer le certificat directement a4 la banque. Faute
d'un tel arrangement direct, c'est le vendsur qui se chargera de faire effectuer
l'inspection et il va sans dire qu'il lui sera facile de ne jamais s'adresser a un

.bureau d'inspection et de délivrer lui-méme un faux certificat. -

118. Méme en cas d'arrangement direct entre le bureau d'inspection et l‘acheteur,
celui-ci demeure exposé aux fraudes documentaires commises au moyen de documents tota=
lement faux portant sur des marchandises fictives. Les documents falsifiés peuvent
alors &tre présentés et le paiement reg¢u avant que le bureau d‘'inspection ait pu
constater qu'aucune marchandise ne sera, en réalité, jamais remise au port pour
chargement. Dans cette hypothése, il faudrait vraisemblablement que le bureau
d'inspection se mette en rapport avec le vendeur pour savoir a partir de quel moment
et a quel endroit au port les marchandises pourront &tre inspectées. Il n'est pas
difficile d'imaginer qu'un vendeur donne des explications parfaitement plausibles pour
Justifier de légers retards dans l*arrivée des marchandises dans la zone portuaire et
qu'avant que le bureau d'inspection ait des motifs de suspicion et avise l'acheteur,
les faux documents puissent &tre présentés 3 la banque et le paiement regu, le vendeur
disparaissant aussitot.

119. De méme, que la banque sache au prealable que le certificat d'inspection doit etre
remis directement par le bureau d'inspection ne contribuerait en rien 3 empécher ce
genre de fraude. En effet, le vendeur aurait lui aussi connaissance de cette modalité
(que mentionnerait la notification de la lettre de crédit) et il ferait en sorte que

le certificat paraisse provenir directement du bureau d'inspection.

120. En conséquence, bien que la condition dtune inspection par un organe indépendant
et méme 1l'exigence que les certificats sont adressés directement & la banque payeuse

puissent offrir une protection un peu plus grande, elles ne constitueraient ce¢pendant
pas un obstacle sérieux pour un escroc ingénieux, prét a planifier le déroulement de

son opération avec un peu plus de minutie.

ij L'emploi de certificats difficiles & contrefaire, que quelques bureaux
d'inspection commencent a utiliser, rend certes la fraude moins facile, mais a condition
que les banques possédent un exemplaire de référence pour comparaison.

57/ "A Banker's View", par F.R. Botham, Séminaire Shipbroker, 1979, p. 67.
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121. Ainsi, il semblerait qu'il manque essentiellement une participation plus active
de,l'entité’qui est regponsable en dernier ressort de 1lt'évaluatian. de la,sgtuatipn_ep;de

la décision de payer, c¢lest-d-dire laTbandﬁe.g;EnvSQ.boénant:i.ﬁé;g§ri§iévtqueulaf;.;

fdrmg?a§q do6gants,,Iesjp§ﬁ§ﬁ¢§ introduisent, dans lg mécanisme dgs palementa, :.
un éiément de frazilité augiiel 1

, 'agheteur, peut difficilemcnt remédier en multipliant ..
los précaitions’ dans les 1imites .du. rajgornable. Il ne faut pas. oubller que 1a- bangue
payeuse ‘est ‘la-Seule partis représentant l'acheteur qui voit les documents avant'.. -
de pqyer~lé’priifd’échat“de;la¢m§rgﬁénd13eqét_q?‘ellg“beut avoir accés i.des-rensai- -
gnetients ca connafire daa circonstanges qui ne pouvaient dtre découverts ni connus .

" aupardvant par l'dcheteur. . -

:932{ "Les défenseurs du systime aé;uéiaéffirmeq§¢&ﬁ¢5lééiﬁénd@g# font, éttgdtivéﬁéﬁﬁ;;gh,

1 - . P P

" '&aup - gar ‘éeup, das’ vérificationa ‘qui vont au-deld de la seule Forme des documents. Catte

méthodd ne- semble copendant™pas ‘satisfaisarte a an juger par 1o’ grand nombre.des .

fraudes*quzﬁééicaﬁmetﬁaht.aétuqileménﬁfaiéc';aheigerfaciliﬁé ét‘p§i'}§§;¢a§:qqnnﬁg7gﬁiu
des banques ont payé sur ‘présdritition’de faux grossiers 58 - T '
125._&éaﬂ§§ina;7illgst-édmds’3éﬁér;f€hentijﬁépé;§qﬁ;iééiténi@ié;dfﬁﬁé¢56£§§§§’dﬁ;..f ;f
mécanisme actuel des palements, qu'il ‘serait mal avisé’de modifier lcs Regles et usanctes
unifermos relatives aux:crédits documantaires glles-mlmes. Ces régles definisgent des

procédures pau softeuses pour le financement et le réglement des ventes intérnationales
de marchandisés - et aedi procédirea fonctionnent de facon tout & fait satisfaigénts "~
dans la grande majorité: dos cas. Il ‘sfrait done inopportun d'exiger, dafs toutes lés |

opérations assortics ‘d'un ¢rédit documentaire, -un renforcement des vérifications, =
qui provoquarait une hausse- das cofits; i seule fin de lutter contre dégﬂdit{;cu{ﬁéq;*f;

rencontrécs seulement .danas le plus paetit nombre dé'cas™ "Caci sérait partisulidrement -

vral pour :les.trés nombreuses. opérations entre paftenaires commérciaux’ connus qui v
Jusqvaiant@supar£1n~dhgcbnaanref’teﬁpé*&ﬁ'@rgeqt35_605'Vétifiéjt%bnq'nupp$§méﬁt§£fqd:,

A 5 PN
R S

124, Les partisans d'une réforme du systdme se sont donc généraldnent bornés &
prégoniser la créaticn d'un "suparservice” fagultatif t a la demande de 1'acheteur,

[EERARE .. H : ~

0

‘ot conthe réminération stipplémentaire, la bandue chargée du pdiement vérifierait la,

validité ‘et I*axactitude des documents 597 'Jusqu'iel, ces suggestions n'ont.pas regu .
un® actudil favorable dans’ les milfisux bancaires et n'ont; pas non plus sugcité de.

propbsitions plus détailldes da. lelirs partisans,. Catte siﬁqptian;pgpg}tid@é;ea;pgrzie;'}
au bien-fondé des arguménts avancés par les milieux bancalres, selon lesquels

© S8/ Voir "Guide gﬁg:;a7pﬁé#§ptibh.da‘;ﬁrffauae maritime”, Chambre dé"gnmmgﬁcéfk[:f

tntermationaldy o 6.0 73 N stT T T T e e
59/ Voir le discours d'ouverture de M. Kerr:au séminaire Shipbroker de 1979 -

Ellen 2t Campbell, International Maritime Fraud (Londres, Sweet and Maxwell, 1581,

p. 111); et "Crime Pays too Wali", par Niklas Kohlb3m, président de Atlantica ... ... .

insurance Co. Ltd., rapport ann?aljpourAl981:§a“;a firme, p.l3.; e
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les bangues pourraient difficilement effectusr ces vérifications supplémontaires (ces
arguments sont résumés au paragraphe 114 plus haut), les recherches n'cmpécheraient pas
nécessairement la commission des fraudes (voir paragraphe 115) et, finalement, les
vérifications seralent extrémement onéreuses. Sur ce dernier point, on a noté, a la
réunion annuelle de l'Union internaticnale d'assurances tggnsports égl de 1982, que

nCette super-catégorie de crédit serait probablement demandée dans le cas
dfopérations portant sur des sommas élevées ot ou les suspicions de fraude
sont particuliércment fortes. En tant qu'assureurs, vous comprendrez que la
banque, en falt, garantirait ainsi un risque - et si lo risque est élevé, _
avec une faible répartition du "marché®, la prime, la commission supplémentaire,
pourrait tre relativement chére. Les précsutions commerciales habituelles
pourraiont &tre tout esussi efficaces et .preaque certainament beaucoup moins:
colteuses®.

125. Cependant, malgré .ce qui a été dit pius heut, on peut sclitenir que si un .
"superservice” - &cceptable n'a pas. encore vu le jour, oce n'est pas que 1a suggestion soit
fondamentalement inappliceble, mais plutdt que l'on n'a pas su déterminar quelles
vérifications mécaniques faciles & exécuter offrent un haut niveau de slireté sans
imposer aux banguas de longues enquétes ou de lonzues démarches. Sur ce dernier point,
si les conditions d'exécution du service mont rédigées de fagon appropriée, les
observations faltes au paragraphe 124 plus haut, au sujat du collt élevé de la cosmission
(parce que la banque garantirait, en fait, un risque relativement important) perdent
toute pertinence. En bref, il semble possible, en réalité, d*instituer un super-
service peu coliteux et d'une grande efficacité, pouvant 8tre exécuté en ne causant

qu'un minimue de retard dans le traitement des lettres de crédit. En fait, on estime,
contrairement '@ oe qul est affirmé dans le passage cité au paragraphe 124 plus haut,
qu'un  superservice ne serait pas plus onéreux que les précautions commerciales normales
dans des circonstances équivalentes, mais serait plus efficace. '

126. Pour qua le superservice proposé soit & la fois pratique et efficaca, il doit
prégenter certalines caractéristiques cssentielles, Tout d'abord, 1l doit s'agir d'un
service supplémentalire facultatif, axéeuté 2 1a demande de l'acheteur qui sollicite
1'ouverture du orédit documentalire et avec l'accord des banques intéressées, en parti-
culier de la banque de paiement. 11 faut qu'il soit demandé par l'acheteur, car il eat
inutile dans les cas ou l'acheteur a suffisamment confiance dans son partenaire
commercial pour n‘aveir pas bosoin de vérifications supplémentaires. On évite ainsi
des cofits supplémentaires inutiles par rapport au systeme actuel, puisque la ma jorité
des crédits documentaires peuvent suivre la procédure normalce. Ltaccord

préalable des banques intéreasécs est également nécessaire, puisque le service exige
1'exécution de certains actes par. la banque chargée du paiement qui doib donc Stre

en mesure de les accomplir, car ila sont indispensables au fonctionnement du

“guperasrvice®.

€0/ whedle, op. cit., p. 5
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127. Les actas incombant & la banque payause dsvraient 8tre tria peu nombreux et
auzsi mécaniques que possibie. Ds cette facen, les traitement da la lsttre de crédit
ns subirait aucun retard indu st la bsnque nlaurait pas 4 porter de jugements da
valeur complaxes nécessitant un haut niveau d2 compétences apécialisées dans le
domaine conosrnd. '

128, Lz meillsure soluticn serait peut-Strs de limiter l'application du superservice
aux caa ol 1l'achateur a chargé un bureauy d'inspection indépendant, d'inapecter les
marchandises et d'en vérifier le chargsment. L'inspection par une tierce partie ast
conaidérés actuellsment comme la meilisurs protection pessible pour un acheteur qui
veut se prémunir contre lz fraude. Cependsnt, comme on l'a aculigné précédemzent, 1l .
aat toujcurs possible - at i1 se produit réguliérement - que le certificat d'inspeaction
seit un faux établi gour des marehandises fictives ou centrefait par la vendeur sslon
123 bosoins. Le superservice prepoaé viserait aimplement a éliminer ce dsrniler risque
da falsification, puisque ia dangue s'adresserait directement au bureau censé avoir
délivré la certificat d'inspectisn paur obtenir confirmaticn que le certificat a été
dmis affectivement par ce .bureau et s'assurer de 1l‘'exactitude des indications
zentlonndes. I1 s'agiralt 1X d'un acta pursement médcanique, qui n'cbligerait la banque
2 aucune évaluation da la bonne foi du vendeur ni 3 sucune autre démarche qu'entrar

er: rapport avec la2 bursau désignd et s'assurer que les renseignementas communiqués
conoordent ayac ceux qui figurent sur la certificat d'inspecticn. La banque n2 ae
prenoncerait donc pas quant & l'abssnca de fraude et ne garantirait d'aucune maniérs
12 bonne fin ni 1'échec de l'opérstion. Dans ces conditions, l'inef{icacité des
eritiques rapportfes ay paragraphe 124 plus haut & l'endroit d'un superservice
zancairs apparalt dana toute son évidence. Contrairement i ce qui eat affirmé 1a,

1la rémunératicn de cs servics sarait azaez peu élevée puisqu'il ne s'agirait que

4d'un simple acte mécanique de demands at de comparaison de renseignements.

" 129, Selen un acéord prdalable avec la banque, le bureau d'inspection s'engageralt

mimpiement 3 cenfirmer qus lui-oéme ou l'una de ses succursales a délivré un
sertificat pour la marchandise st 3 régéter 1ss renssignaments consignés sur le
certificat pour comparaiszon par lz banque. Il pourralt s'engager en ouire a avertir
l1a banque au cas ou 11 surait racu, su recevrait par la suite, d'sutres demandes de
confirmaticn 2concernant 1z méme marchandiss - la multiplicité de demandes révélant
une dcuble vents frauduleuse de is zZme marchandise. Comme la banqus, le bureau
d'inspection ne se prononcarait pas quan® & l'sbsence de fraude, et en partioculier,
11 ne zarantirait pas - st ne pourrait zarantir - que le certificat en possession
de la bangua ast ls certificat authentigua ou qu'il n'a pas été fraudulsuseaent
modifié. Ainsi, son propre ™risque”, an acceptant d'exécuter sa part du servics,
serait limitd au bon accomplissement d'actes tout i fait mécaniquss.

13C. Zn dépit Jde leur nature purement mécanique, las opérations sffectudes par
shasune das parties de la fagon décrite plus haut ont pour effet, lorsqu’slles
s'sicutent les unes aux autres, d'éliminer virtusilament toute possibilité de fraude,
3 l'axcaption das cas oU un double jeu de documents a été établi frauduleusement
rour un odme envel de marchandises ai ol la "seconde” vente n'est pas scumise au
suparzsrvica. De touts dvidencs, si les deux ventas y étaient soumises, la fraude
apparaitrzit das que las deux banquea damanderalent confirmatiocn au bureau
4d'inepeciion pour le mése eanvoi. En revanchs, quand l'une des ventas n'est pas
scumia® 3 ce servics, une ssule hangue demande confirmation et la fraude ne peut
dire découveriz avant la palamant.
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131. Pour que ce mécanisme fonctionne correctement, il semble que les banques
désirant offrir le superscrvice en tant que barques de paiement devraient conclure
préalablement un accord avec un ou plusieurs bureaux d'inspection pour définir
les obligations de chaque partie. Il faudrait aussi établir des moyens de commu- .
nication directe entre les banques et les bureaux d'inspection. Certains ont leur
siége er. Europe, mais disposent d'un réseau mondial. I1 faudrait savoir alors si

le siége d'un bureau d'inspection ou l'une de ses succursales serait en mesure de
vérifier 3 la demande des banques les certificats délivrés par une succursale.

Les premiers contacts pris avec au moins un bureau ayant des succursales dans le
monde entier indiquent que c'est tout & fait faisable. Il est donc clair que la
poss1b111te, pour une barique déterminée, d'offrir le superservice pour les lettres
de crédit dépendra beaucoup de sa capacité d'etablir des communications directes
avec un ou plusieurs bureaux d'inspection. De méme, la diversité des origines
géographiques des envois auxquels le superservice serait applicable dépendrait

des possibilités de communicatior entre les bureaux participants et leurs muiltiples
succursales. Ainsi, le superservice pourrait s'appliquer, en théorie, aussi bien
aux envois provenant d'un seul port et inspecté par un seul bureau d'inspection
qu'aux envois en provenance de quasiment rn'importe quel port au monde et inspectés
par 1'un ou l'autre des nombreux bureaux d'inspection participants.

132. Tl faut observer qu'en raison du réseau de communication plus perfectionné
déja mis en place par les pays développés & économie de marché, dans un

premier temps, seules les banques dans ces pays seront trés probablement en mesure
d'offrir le superservice proposé. Cependant, étant donné la nature de ce service,
par lequel la barque chargée du paiement agit au bénéfice de l'acheteur - ol qu'il
se trouve = les pays en développemernt et les pays sccialistes pourraient immé-
diatement et directement en. tirer avantage pour l'ensemble de leurs importations
en provenance des pays développés, dés lors que la banque chargée du paiement le
proposerait. A cet égard, il est important de souligrier que les banques des pays
en développement recevant une demande d'émission d'une lettre de crédit de la part
de leurs clients locaux - les acheteurs de marchandises - n'auraiert nul besocin

de moyens ou de techniques supplémentaires pour que leurs clients puissent bénéficier
du service. Il leur suffirait de faire en sorte que les lettres de crédit scient:
executees par une autre banque offrant, en tant que banque payeuse, le superservice
a partir du port ol la marchandise doit étre chargée pour étre exportée.

133. Il convient d'ajouter que 1es obligations de l'acheteur seraient également
limitées. Tout d'abord, l'acheteur devrait exiger, dans le contrat de vente conclu
avec le vendeur, que le paiement soit effectué contre présentation de documents
chez une banque offrant le Luperservice. L'acheteur devrait donc s'informer aupreées
de sa banque locale des banques proposant ce service pour le type de marchandises
correspondant et des documents et autres corditions exigés par la banque de
paiement pour que l'opération puisse bénéficier du service, de fagon i s'assurer
que toutes les conditions requises sont consignées au contrat de vente. Toutefois,
il ne faudrait pas que cette recherche de rerseignements scit trop complexe, méme.
pour des acheteurs relativement peu équipés - a4 supposer que les barques feraiernt
suffisamment de publicité préalable pour informer leur clientéle du superservice
qu'elles offriraient.
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134;Aprés la conclus;on du centrat de vente, lfacheteur n'aurait qu '3 demander

& sa propre bangue dtorganiser 1° exécution de la lsettre de crédit en s'adressant

34 une-banque offrant le sarvice en sa qualité de dangque payeuse et en spécifiant’

que ltopération doit 8tre soumise au superservice; i1l prierait en mége’ temps .tal
bangue da respecter toutes les cornditions requises par la bangue payeuse pour i i .
1'exécution du service- (par axemple, que la-lettre-de crédit ‘précise que doit ‘Btre
préaenté urn certificat d'inspection des ‘marcdhandises et de 1eur cnzrgement par 1'un4
des bureaux d’inspection déaignés par ln bangue payeuse). : oaoam D

135,11 faudra parfois tenir compte dés caracteristiques propres de certains types

de crédit documentaires,. tels que les créditai®adcssés”, pour établir la procédure -
du suparuscrvices. Il n'én demeure pas -moins.que la procédure geérérale reste
applicable et qufil:ne serait guére diffteiled'apporter les amenagsaenta nécesaaires
pour tenir ccmpte des: circcnatancea speciales. < : -

156. On estime aussi que le superservice proposé serait plus efficaee ‘qutune
proecéduna-de "contrdle” appliquée directemerit par 1llacheteur lut-méme en liaison
avec un bdureau d'inspeuticn. Tout d'abord, s3auf.dana le cas des gros importateurs i
spécialisés, une telle procédure devrait 8tre établie A chaque fois, cas par cas.
L'acheteur aurait sans doute intéraét a corclure alors un arrangemsnt durable avec.

le bureau d'inapection, chaque partie prenant ainsi .la pleine mesure de.ses propras
oblizations. Ensuite, la validité du cartificat d'inspection serait confirméa &:
1'acheteur lui-méme, alors que c'est la banque qui effectue le.palement,Dans den‘
conditions; il y aurait un:risque que la bangue effactue le paiement avant ques
1'achetegr ait confirmé la validité du certificat, ou.le .droit pour:la-hanque
d'sffectuer le paiement devrait étre scumis -a.l! aﬁprehaticn.de 1‘tacheteur = cette:: .
aituation entrafnant desretarda at donnant lieu aux difficultés habituelles de : > .-
ommun*catian erntre l7acheteur qui se . trcuve dans.-un pays @t la banque payeuse.
asitude dans un autre pays. Pour toutes ces raisons, le supurservigs bancairerpropcsn
est ccnaidere comme un gydtéme plua efficace P TR salow T

137 Il est a nctar que la mise en p+aﬂ= da ce service dependrait entiereuent de
l'irdtiative de banques individuelles amglssant en coopération avec des bureaux :
d'inspection. On peut se demander pcurquoi ce service n'existe pas deja, puisqu'il
peut 8tre institué par des parties privées, L'explication seamble tenir a4 une mauvaise
ccmprehensicn gérérale du type de démarches 3 prévoir pour en garantir l'efficacité; .
on a caonsidéré, par exemple, que les bangues devralaent déterminer .des &léments tels
que la localisation et le tornage du navire, la solidite financiére: du chargeur, etc.,
et l'on a ainai exagéré la.ccmplex*te de la tiche des banques st l‘'ampleur des
risques qu'elles devraient nécessairement garantir.. Il importe de souligner que les
pnapositicﬁs faites ici ne portent que sur un ansamble, d'actes mecaniques, le risque
n'étant, en l'occurrence, que celui qui résulte de l%sbligation. d'exécuter Co s
correctement ‘ceg actes; en conséquence, les frais pour L'acheteur bénéficiaire.

du service -.en raison 4 la fois de la aimplicité des .actas a accomplir et du -
faible riaque gas anti - pourraient étre relativemantwmodestes. o . ;

2 I I . Y Tl
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138. D'un point de vue théorique,,la concurrence entre les banques dans le domaine

des lettres de crédit et des services connexes devrait permettre de toute fagon

le développement du superservice. dés que .son intérét commercial aura été bien
compris. Il est évident que les banques qui pourront offrir ce superservice et

les bureaux d‘'inspection. partlcipants, gagneront de nouveaux clients en la personne

des acheteurs cherchant (par l'intermédiaire de lgurs banques mandatalres) a beneficier
de la protection contre la fraude offerte par ce moyen. :

159. Cependant, pour faciliter le developpement de ce serv1cc, il semblera;t souhai—
table de formuler un ensemble de dispositions types que les banques pourraicnt utiliser
pour définir les modalites de fonctlonnement du service a la fois entre la banque et
le bureau d'inspection et entre la banque. et .l'acheteur. Il est évident que ces dispo-
sitions doivent exister avant qu'un. superservice puissc Stre offert afin que - ‘solent
établies clairement les fonctions et les obligations de chacune des partles a - .
l'arrangement, qu'il s'aglisse de l'acheteur quant aux conditlons de la lettre de
crédit. 61/ ou de la banque et du bureau d'inspection quant a la: -définition de leurs
engagements (comme expliqué aux paragraphes 128 et 129). Ces dispositions re;lemen-
teraient les relations entre la banque et le bureau ¢'inspection et constitueraient
la base du contrat entra l'acheteur et .la banque, a-l'instar des Regles. et usances
uniformes relatives aux crédits documentaires,-sans qu'il soit. pour autant nécessaire.-
que ces dispositions soient formellement intégrées aux-Régles et usances. :

140. La formulation préalable des dispositions. types par un organe international
pourrait contribuer:a donner une certaine_publicité,au.projet et encourager 2insi
les banques et les bureaux d'inspection 2 s'y intéresser concrétement. Le Groupe
souhaitera peut-8tre formuler ces dispositions tyoes ct -en demandcr l'adoption par
les partles intéressées. .

el Possibilite de combiner le supcrservice bancaire et le mécanisme
de 1'0ffice central des. connaissements

141. On a vu dans 1la section precedente comment un. superservice bancaire peut &tre
institué comme..un moyen relutlvement efficace de lutte contrz la fraude. Sa scule
faiblesse re51de dans._ son 1ncapac1te d'empecher la double vente frauduleuse dtun

méme envoi de marcnandises si la seconde vente n'est pas soumise au superservice..

En dehors du fait que. le second acheteur pourrait étre victime d'une fraude, ce qui.
peut &tre considéré comme . le risque qui . correspond ala decis;on de ne: pas.. recourlr
au superservice, l'acheteur qui, lui, a recoars a ce service est evidemment preoccupe

61/ Les alsp081tions defln*ralent les obllzatlons ce 1l'acheteur - par exemple,
la nature des documents devant étre. exiges dans la’ lettre de crédit - et réglemen—
teraient d'autres aspects du crédit. Ainsi, certaines leglslations natlona;es S
imposent & la banque le versement d'une taxe en cas de paiement d'une lettre de erédit
lorsque les documents présentés apparaissent conformes aux conditions du crédit; il
serait donc souhaitable que les banques qui offrent le superservice puissent demander,
en tant qu¢ condition préalablc 4 1'offre du service, que les lettres de crédit les
autorisent expressément a4 refuser de¢ payer lorsgue le bureau d'inspection ne confirme
pas la validité du certificat.
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par l'incapacité dudit servicée de le protéger contre la fraude. En effet, il ne peut
étre assuré d'avoir en sa possession le connaissement authentique et risn ne peut
empécher. le seccond acheteur de bonne foi - qui, en fait, peut détenir le connals-
sement authenthue - de prendre livraison de la marchandise le premier.

142, Dans la partle b) de la présente section, consacrée aux fraudes documentaires
(paragraphes 92 2 96), on explique quelle protection contre la rraude offrirait
1'0ffice central des connaissements proposé pour les activités des’ petroliers, ona
estimé que le Groupe intergouvernemental spéciazl voudrait peut-&tre examiner ce
moyen en vue de lui donner une. application plus large si les premiers essais se
révelent satisfaisants. Bien que 1'0ffice n'assure pas une protection veritablement
efficace contre les doubles ventes frauduleuses si l'une des ventes intorvient en
dehors du mécanisme de 1'Office, l'acheteur qui utilise Ses services pour toute la

durée du transport semble toutafois protégé des conséquences de ces doubles
ventes 62/. :

143, A1n31, le supearservice 2zt 1'0ffice central ont l'un et l'autre leurs points
forts: et leurs faiblesses, le premier éliminant le risque de ventes de marchandises
fictives ou non conformes, mais ne protégeant pas contre les doubles ventes, le

second . protegeant contre lg risque de dcuble vente, mais - pour autant qu'il pourrait '
3tre .appliqué au transport des marchandises diverses ~ pas contre le risque d'expé-
dition de pacotille ou de marchandlses non conformes. Toutefois, la combinaison des
deux - c'eat-a-dire l'hypothese ou un acheteur exigerait le recours a 1'0ffice central
des connaissements proposé et l'application du superservice a la lettre de crédit -
devrait assurer une protection virtuellement sans. défaut contre 1a fraude documentaire.

'"ug) Suggestions diverses o o

144. Des speciallstes ont suggéré diverses autres mesures de lutte contre la fraude
maritime pour proteger les acheteurs.. - Toutefois, d'une maniére. generale, ces mesures
n'offrent pas une prétection efficace ouTse pretent dtfficilement ‘&-une application
pratique. Par exemple, on conseille séuvént a 1'acheteur de veiller a ce que la

lettre de crédit impose au vendeur l'obligation de présenter un jeu complet de
connaissements-chefs (habituellement au nombre de trois) et d'exiger d'autres documents
qui ne sont délivrés par le vendeur que sur. demande expresse.v Bien qu'il s’ aglsse,,_
dans le -premier cas, d'éviter que le vendeur ne présente qu'un seul exemplaire original
a4 la:banque tandis qu' 11 négocie parallélement les autres originaux avec différents .
acheteurs - et c'est, 3 ce titre, une suggestion utile - cette mesure n'offre

aucune protection contre le risque majeur que représentent 1' etablissement et

la négociation d‘un jeu de documents originaux en double. Quant 2 exiger dans'

la lettre de crédit la production d'autres documents qui ne sont pas délivrés

par .le vendeur dans la procédure normale, ce qui est certes nécessaire dans tous

les cas, cette formule ne fournit guéere de protection contre un vendeur prét a i
contrefaire les documents requis.

62/ Voir note 36, supra.
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145. On a suggéré aussi que l'acheteur demande l'euverture d'un crédit révocable’
pour une expédition partielle & réaliser par étapes. Si l'envoi initial ne
correspond pas aux exigences de l'acheteur, le crédit peut &tre annulé 63/.

Or, de nombreux cas ont été signalés de vendeurs frauduleux qui se composaient

tout d'abord une image de respectabilité avant de commettre une fraude portant

sur des montants considérables au préjudice de victimes totalement dénuées de
méfiance. Dans le mdme ordre d'iddes, il est évident que dans le cas visé plus
haut, ce serait la derniére expéditiocn, ou l'expédition considérée comme la plus
importante et la plus vulnérable, qui serait choisie comme objet de la fraude.

Dés lors, bien que cette suggestion soit utile &n ce sens qu'elle permet de limiter
les pertes quand une fraude est commise, elle n'empéche pas, en fait, la commission
de la fraude. : '

146. On a souvent sugzéré, en outre, qu'a chaque fois qu'un acheteur éprouve un
doute quant & la fiabilité du vendeur, il exige une garantie d'exécution donnée
par la banque de celui-ci_éi/. Bien qu'il s'agisse 12 d'une précaution assez
efficace, il est souvent .difficile d'obtenir Un‘telAengagement dans des nézo-
ciations ccmmerciales. '

2. Fraude a la charte-partie

a) Introduction~;5‘

147. Comme nous l'avons indiqué aux paragraphes 25 a 29, ce type d& fraude suppose
généralement une tromperie 2t des actes malhonnétes commis par le transporteur 65/,
qu'il soit propriétaire ou affréteur du navire, au détriment des chargeurs, qu'ils
soient expéditeurs ou destinataires des marchandises. Le secrétariat a déja
signalé dans son rapport & la Commission des transports maritimes (TD/B/C.4/244,
par. 25) qu'il est souvent conseillé aux chargeurs, comme le fait la CCI dans son
Guide pour la prévention de lz fraude maritimz, "... de faire une enquéte pour
s'assurer ce la réputation et de 1'integrité d= leurs éventuels partenaires dans
un engagement qui les lierait® §§/. Pour déjocuer ce type de fraude en particulier,
on leur conseilie non seulement de faire appel a des compagnies maritimes honora-
blement connues, et, s'ils affrétent un navire, de ne le fairs gue par ltintermé-
diaire d'agents d'établissements réputés, mais aussi de chercher a savoir si le
navire effectuant le transport est sous contrat drtaffrétement et qui sont
1'affréteur et le fréteur. Les petits négociants, en particulier, sont invités

3 s'en remettre 3 des commissionnaires de transport cornus 67/. Toutefois, la CCI
reconnait que sur certains itinéraires, il n'est pas toujours possible de faire
appel & des compagnies maritimes réputées. Elle rcconnait aussi que "les négociants
ne savent pas et n'on:t pas de moyen commode d2 savoir si un navire est scus
contrat d'affrétement et qui sont ses vrais propriétaires" $8/.

63/ "A Profile on Maritime Fraud” document présenté par le Bureau maritime
international a4 12 réunion de travail sur les marchandises de l'Union interna-
tionale d'assurances transports, (IUMI), 13 septembre 1982, p. 11.

64/ Ibid., p. li1.

éi/ Le terme “"transporteur® désigne ici toute personne physique ou morale
se disant préte et disposée & transporter les marchandises d'autrui contre
retribution. ' ‘ ' )

66/ 1Ibid., p. 9-
57/ 1Ibid., p. 9-10.
63/ 1Ibid., p. 8.
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148. Le Guide pour la prévention de la fraude maritime d= la CCI donne 2ux
propriétaires de navires et affrateurs qui envisagent de conclure une charte-
partie les conseils suivants

Le meilleur moyen, pour les propriétaires de navires et affréteurs,
d'éviter d'étre impliqués dans une fraude est de s'enquérir de la répu-
tation ot de l'intégrité de ceux avec qui ‘ils traitent avant de prendre
un engagement qui l s lierait. A ce propos, on peut faire les recomman-~
dations suivantes : :

1. Le propriétaire devrait denandor des renseignements sur l'affréteur
avant de conclure un affritement & temps. La BIMCO, le Baltic Exchaﬂae

et d'autres organismes semblables peuvent souvant répondre a des demandes
de renseignements. Il ne faut s'adresser qu’d des courtiers réputés.

2. Le prorpiétaire devrait vérifier la situation financi2re de
l1'affréteur et, dans certaines circonstances, demander qu'une garantie
bancaire couvrant le loysr estimatif du navirs lui soit remise 3 la
signature de la charte-partie. :

3. Lz propriétaire devrait cntégoriouement'refuser, dans une charte-
partie a temps conclue avec un affréteur inconnu, toute clause donnant
a4 celui-ci ou & son agent le droit de signer les connaissements au nom
du capitaine. ‘

4. L'affréteur devrait savoir qui est le détenteur du navire ou avolir
la possibilité de vérifier son passé 69/.

1A9. Etant donné que, selon la situation du marché, il sera souvent difficile

d'obtenir une garantie bancaire couvrant le loyzr, la plus élémentairc des
precautlons, qu'on soit propriétaire du navire, affréteur ou chargeur sur un
service, qui se dit "régulier®, est de faire une enqufte sufflsamment poussée. Une
analyse des besoins d'information des différents 1nte*ess s ou de leurs agents
sera donc utile a ce stade du rapport.

150. Pour ce qui est du chargeur, il aura besoin de renseignements d'une part sur
le navire et dtautre part sur ceux qui s'occupent de son sxploitation. Entre autres
renselgnements ﬂoncernant directement le navire, il voudra certainement connaitre
au moins -son nom, son type, son tonnage et sa capac1te de port, son 3ge, ses
eventuels accidents. En outre, puisqun ‘dans certains types de fraude, l'escroc
affréte 1& navire puis- ‘disparait aprés avoir encaissé le fret payé d'avance par .
d'autres chargeurs, 1Y faut absolument savoir si le navire est déjd sous contrat
affretement. De plus; comme les navires utilisés dans certaines formes de fraude
maritime, en particulier les fraudes par détournement ou sabordage, changent
souvent de nom, de propriétaire et de nationalité, il serait treés utile d'avoir
un historique complet de ces modifications. Enfin, puisqu'on retrouve souvent des
navires non conformes dans les. fraudes par détournement ou sabordage, comme l'a
noté l'Assemblée de 1'OMI dans sa résolution A.504 (XTI), des renseignements a Jour -
sur la classification du navire et les certificats de sécurité seraient utiles.

69/ CCI, Guide ..., op.cit., p. 12.
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A ce propps, comme on = observé que beaucoup de faux certificats de classification.
sont en ctrculation 70/, il faudrait, pour €liminer le risque de tromperie, demander
une confirmation directe aux organismes émetteurs au lieu de se contenter d'examiner
les documents ou, sauf peub—etre dans les cas de mcdifications relativement recentes,
demander une confirmation & un organisme dtinformationt

151. Stagissant des renseignements sur ceux qui s'occupent de l'exploitation

du navire, le chargeur, qu'il affréte le navire ou qu'il fasse appel & un service .
"régulier”, voudra savoir si celui-a qui il a affaire est sérieux et financisrement-
solide, autrement dit c¢n mesure de transporter les marchandises jusqu'a la

destination convenua. A4 ce propos, un point important est la distinction entre

navire affrété a temps et navire affrété au voyage car dans ce dernier cas il faudra
se renseigner aussi sur la réputation ou la situation’ financiére du propriétaire réel.
L'identité du propriétaire est donc trés importante, de mémz que celle de l'affréteur
et des agents maritimes intéressés. Cependant, comme des fraudeurs connus peuvent
continuer d'opérer en se dissimulant derriére des sociétés-écrans, l'idéal serait de
connaitre 1'identité du propriétaire effectif. Etant donné que les relations entre
sociétés peuvent Ztre trés complexes, que. les porteurs de parts peuvent se dissimuler
derriére des socletes fiduciaires, etc., on ne peut <egpérer obtenir tous ces -
renseignements dans tous les cas, sauf peut-E&tre 1'identité des principaux actionnaires
ou de la société mére. C'est pourquoi il faudra sans doute ratenir d'autres critéres,
en plus de 1'identité des principaux actionnaires ou de la société mere, pour.
happrecier le sérieux d'une société; ces critéres pourraisnt &tre l'identité des:
administrateurs et, comme on retrouve souvent des sociétés de création récente | :
dans les cas signales de fraude maritime, la date de constitution de la société. .-

En outre, il serait aussi utile de connaltre, si 1l'on traite avec- le propriétaire

du navire, le nom des autrss navires qu'il posséde ou a possédés, et si l'on traite avec
un affréteur, ses antécédents professionnels. Avoir affaire 3 une société jeune. ou qui,
n'ayant aucun antécédent ccnme affréteur ou armateur, ne fait pas partie d'un groupe
ayant une expérience maritime n'expose pas necessairnment a un rioque de fraude inais
peut justifier un supplément d'enquet;. - :

152. Quant au pronrietaire ou au detcnteur du navire, i1 voudra des ranScignements
d'acceés facile luil permettant de déterminer le sérieux et la solidité financiére de
l'affréteur pour s'assurer que czlui-ci sera capable de s'acquitter des obligations™
que lui impose la charte-partie. A cet affet, les renseignements mentionnés au
paragraphe 151 comme étant utiles au chargeur seront utiles aussi au fréteur, que
ltaffréteur soit le propriétaire de la cargaison ou qu'il se propose d'utiliser le
navire pour transporter la cargaison d'autrui.

153. Les renselgnements vises ci-dessus ne constituent qu'une liste indicative
d'éléments pouvant &tre utiles paur éviter d'étre victime d'une fraude maritime. La
troisieme partie du présent rapport (paragraphes 70 & 73) donne un apergu de certains
organismes qui s'occupent de recueillir et de diffuser des renscignements. Cependant,

70/ P. Sarlis, "The Phenomenon- of shipping frauds. Some observations on
recent-.incidents". Shipbroker Semlnar, 1980, p. T3.
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_fauce d'une obllgatlon 1nternationale de notificatlon systématique des rﬁns fénemints
utiles aux fins des’ °nquetes de précaution contrela fraude, 1'informatipn que peuvent

fournir ces organismes n 'est pas toujours complete ou a jour. On ne peut pas non plus
espérer obtenir tous les renseignements pertinents auprés d'une szule et méne source.
Autre difficulte, certains des organismes cités dans 1la nroisiemg parcl= ne

' communiquent leurs. r;ns=1gnem=nta qu'd leurs iembres.

:134. L'exemple des acvords d'affréetement illustre bien les lacunes de l'information

nécessaire pour la prévention des fraudes J1/: I1 n! existe aucun: syste e de
notiflcﬂtion de. c2s accords et, malgré l’importance de ce renseignement, "les
negociants ne savent pas et n'ont pas de moyen commod2 d2 savoir si un navire est
sous contrat d'affrétement ...". 72/.

‘155 De plus, 1'1nformation sur. les participdtions majoritaires ou.au moins sur les

societes méres et leurs adaministrateurs est actuellement insuffioante Le LSIS ne

;fournit des prenseignements que:pour les havires dépassant 1 000 tonneaux de Jauge
brute. negligeant donec las navires de 100 a 999 tonneaux qui sont d'ailleurs ‘inclus
. ..dans sa base de donnéas. Certes, 1le BMI aurait constaté que les navxres “de moins de
'200.0u 300 tonneaux sont rarement impliqués dans des fraudes maritimes, mais tel n'est

pas le cas des navires dc 400 tonneaux et plus 13/. Méme pour les navires de

plus ds 1 000 tonneaux qui fizurent danssa base s ds donnéas, le LSIS axclut dwa ’
renseignemonts ‘"eonfidentiels" sur les liens avec la société mére qui =pp3remment

peuvent .Stre obtenus ailleurs. De plus, l'exhdustivité et l'exactitude ‘das renseignements
communiqués dépendent d2s régles de notiflcation des pays ol les navires sont
immatriculés et las sociétés domiciliées. Si-les registres maritimes nationaux ne

donnent que le nom et l'adresse du proprietaira_immgtricule 2t les registres du

commerce ne révélent pas l'identité des actionnaires, ou si le proorietaire

fimmatricule n'a émis que des parts au porteur, 11 peut etre extrsmement'difficile

voire impossible d'identifier les actionnaines’ ‘couverts par le proprietaire

- immatriculé. Il 2st notoire que certains pays, dont les pays de libre immatriculation

et les paradis fiscauxz, facilitent la dissimulation d'identité derriére des

sociétés-écrans 74/ On a pu dire 3 ce sujet que "les pays de complaisance, ou des

J1/ Voir par. 73 et 147, sugra. Te DL
72/ CCI, Guide pour l prévention de la fraud° maritlme, p. 8.

13/ A noter toutafois qu'il ressort des renseignements fournis par les.
assuraurs que la majorite ‘des cas de non-livraison ou de livraison non conforma
concernent des navires de plus de 2 500 tonneaux. Yoir "Sample Experience of Current
Fraud Cases", par A. Perry, oommunication au Shigbroker Seminar, 1979, p. 38.

T4/ Ainsi, a propos du droit libérien :

"L'anonymat ast facilement preserve puisque :. i).-tout .ouw partie du capith

social peut 8treé sous forme de parts au porteur ou. nominatives; ii) que les:
changements de directeurs oiu d'administrateurs n'ont pas a &tre inscrits dans un
registre public; iii) que le représentant local de la société n'est pas tenu de
rendre compte au gouvernement des activités de celle-ci."

Renseignements descriﬁtifs sur le Libéria fournis par Liberian Services Iné., dans
Tax Havens Encyclopzedia (Butterworths, Loadres), No O (Libéria).

(Suite de la note 74/ page sulvante)
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sociétés "offshore” sont autorisées 2 opérer avec un statut d'exemption, offrent,
_ une couverture parfaite aux fraudeurs" 75/. ' R
156. Le travail des organismes de collecte et de diffusion de l'information est
d'autant plus difficile qu'on peut, dans certains pays,. immatriculer un-navire _
sans présenter un certificat de radiation du pays d'immatriculation précédent 76/,
et zarder ainsi une double immatriculation. Dans certains cas, cette doubls imma- -
. triculation aurait facilité la disparition de navires 77/ et elle a aussi été évoquée

a propos d2 détournements et de fraudes sur hypothaques 1§/. : ' :

157. On voit donc qu'en 1l'état actuel des choses, il est souvent ciffiecile et
compliqué de mener 2 bien les enquétes nécessaires, surtout en respectant les
délais que laissant lzs transactions commerciales normales ¢t sans engager de
dépenses disproportionnées au risque percu 79/.

(Suite de la nots 74/)

De mdme, lzs scciétés de droit vanuatuan sont vaxemptées”, ¢e qui signifis qu'elles
n'ont aucunz activité a3 Vanuatu et sont strictemesnt protégées par lz loi relative

au secret d:8 affaires. Cette loi prévoit des poursuites pénales si les renselgnements
confidentisls qui doiveni &tre donnés au Company Rzgistrar au moment de 13
constitution de 1z scciété sont divilgués 2 des tiers. Los 'Sbciétés peuvent Stre
formées sur place par des sociétés fiduciaires ou des hommus de loi. Une compagnie
maritime pcut &tre formée par télex en deux jours environ. I1 n'y a aucuns

restrictitén quant a la nationalité des actionnaires, directeurs ou administrateurs;

le propriétulre cffectif dé la société deit &tre déclaré au Company Registrar, mais

. les:.actionnaires peuvent étre des préte-noms locaux. Vanuatu - Vessel Registry and

Financial Center, publication de 1'Office of the Deputy Comnissioner of Maritime
Affairs, (New York, Etats-Unis dfAmérique).

ZQI'La_frgude et le Eub?aulmaritime interﬁational, par E. Ellen, Directeur
du BMI,. exposé & l'Assemblée générale de la BIMCO, Madrid (Espagne ). Mai 1983,
BIMCO Bulletin, 111-1383, No 329, p. 7220 (publication ci-aprés dénommée
"Assemblée générale de la BIMCOM"). o : '

76/ Ainsi, il n'est pas obligatoire de présenter un certificat de radiztion,
pour immatriculer au Royaume-Uni un navire précédemment immatriculé dans ua autre
pays et la législation du Royaume-Uni ne prévoit pas la délivrance de certificats. .-
de radiation. ) . :

17/ Voir Ellen, aAssemblée générale de la BIMCO, r. 7220, et "The Phenomenon of
shipping frauds, some observations on recent incidents”, exposé-de ‘P. Sarlis,
-Secrétaire général au Ministére grec de la marine marchande, Shipbroker Seminar,
19809 p. 74.

18/ Voir par. 184 infra.

79/ On peut s'adresser & des orzanisoes spécialisés dans les enquétes de.
solvabilité pour connaitre la réputation financiére d'un éventuel cocontractant,
mais ils utilisenc essentiellement des renseignements publiés, s'il en ¢xiste,
3 moins qu'on ne leur demande des recherches plus approfondies. ’
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Cela semble sncore plus 'difficile pour ceux gui sont installés dans des pays en dévelop-
pement, loin des grandes places commerciales ol se trouvent la plupart des organismes ’
d'information compétents. A la lumigre de ces Qlf_l"ulves, nous analyserons plus loin

les solutions possibles. : . - .

b)  Agrément des'transnofteurs

158. Etant donné la part considérable que prennent les agents "éphéméres" dans la

fraude maritime qu'ils utilisent des navires -affrétés a temps, au voyage ou coque-nue,

ou qu'ils offrent leurs propres navires pour ‘des affretements & temps ou au voyage,et .
étant donné aussi 1'absence de moyens commodes et efficaces de vérifier le sérieux

des tranuporteurs, attendu, en particulier, qu'il est difficile de deverm;ner si un
navire est affrété et qui en est le vdéritable propriétaire, le secrétariat proposait
dans son p*eceaent rapport & la Commission des transports maritimes \TD/B/C 4/244,

par. 27-29) d'envisager la possibilité de créer des conditions qui faciliteraient
l'identification des transporteurs et permetiraient d'apprécier plus aisément leur
sérieux. Il faisait observer que les travaux actuellement menés & la CNUCED pour-
élaborer un ensemble de principes fondamentaux relatifs aux conditions d'immatriculation

¥

des navires devraient aider & résoudre ces difficultés, mais que, compte tenu du rdle

des affréteurs dans ce type de fraude maritime, d'autres mesures pourraient étre

_ necessalres.

159. Il suggérait donc d'en?isager 1*dtablisgement d'un registre des transporteurs
maritimes 20/. Ce registre, qu'il soit tenu 3 1'échelon international ou & l'Schelon
national selon des normes uniformes convenues & l'échelon ;nternatlonal, fournirait
une liste de personnes, physiques ou morales, affréteurs ou armateurs, qui seraient
prétes & transporter des. marchandises sur navire affrété ou sur navire de 11gne.

Pour figurer au reglstre, le transporteur devrait sztisfaire & ceértains critéres de
sérieux et de solidité financidre. Une suggestion similaire a ste faite é 1'Assemblee
générale de la BIMCO, termue en mai 1993 é Madrid (Espagne) s T

"#I1 faudrait aussi instaurer, par un accord multilatéral, une réglementation
exigeant que tout proprietalre ‘de navire, exploitant et gestionnaire

ainsi que toute soclétd ou personne physique se présentant:comme détenteur
d'un navire obtliennent, pour exercer ces activités , l'agrément du pays

a partir duquel ils opérent." 81/ '

160. Un effort considérabie de recherche et de rellexlon a ete fait pour determlner

si un systéme internmational d'agrément serait un moyen efficace de combatire: la

fraude maritime et pourrait étre concritement mis en oceuvre. Certes, giicongue doit
traiter avec un transporteur maritime (qu'il soit propridtaire du navire, détenteur,
etc.) a intérét 3 savoir si celui-ci offre .certaines garanties minimales de

conpetence professionnelle et de solidité financigre; .cependant, un’ tel systeme ne

seralit pas forcément un moyen efficace de combattre tous les types de fraudes

maritimes exposés ici et son application pourrait soulever certaines difficultés
pratiques. ) "

20/ Voir 1la note 6% pour la défihition de cette expression telle qu'elle est
employee ici. ' L
31/ Table ronde sur "A Clean Shlpplng Industry - Fact or Fiction 7", communi-

cation présentée par D.E.D. Prentis, Président de l'Institute of Chartered
Shipbrokers, Londres. Assemblée générale de la BIMCO, p. 7213. .
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161. Un systéme d'agrément pourrait assurément réduire 1la fréquence de certaines
formes de fraude maritime comme les détournements, les eabordages et les fraudes &
la charte-partie commises par le propriéiaire du navire au détriment du chargeur
(voir paragraphe 29). Par contre, pour les types de fraudes qui impliquent un
affréteur agissant en qualité de transporteur (c! est-ardlre offrant le navire
affrété pour transporter les marchandises d'un tiers, que ce soit comme détenteur
du navire ou exploltant d'un service reguller) la procédure d'agrement ne changeralt
pas g*and—chose, 81 ce ntest, peut-etre, les modalités exte*ieures de la fraude.
Par exemple, au lieu de se résenter comme transporteur, d'encalsser le fret payé
d'avance sans verser le loyer pour disparaitre ensuite, 1'affréteur malhonndte
pourralt simplement charger ses propres marchandises sur le navire affrété, les
vendre c.a.f., cesser de payer le loyer et disparaitre. Un affréteur qui se

borne & transportér ses propres marchandises ne serait certainement pas soumis 3
l'obligation d'agrément. Au moment de la vente, selon la personne avec qui le
contrat d'affretement est censé 8tre conclu, l'affréteur est soit simplement un
vendeur de marchandises 1ié par un contrat de transport au prop*letalre du navire,

'auquel cas il n'a pas & &tFe agréé, soit il devient transporteur, ce qui signifie

qu'une fois la vente conclue il se retrouve en train de transporter les marchandises
d'un tiers, & savoir l'acheteur, et doit donc &tre agréé. Cette situation pose deux
problémes. Premiérement, le systdme 4d'agrément souléverait certa.res difficultés
d'application pratique puisque, selon le titre (et la qualité) de celui qui a

signé le commeissement, le vendeur des marchandises pourrait étre considéré comme
étant lul—meme le transporteur dés que la vente est conclue, ce qui en fait.
l'obllgeralu a &tre agréé simplement pour_ vendre ses propres marchandises pendant

le transport.: Une telle exigence serait a premlere vue une entrave injustifiable, a .
la bonne ‘marche du commerce. D'aitre part, méme si en prenant les précautions. voulues
dans la rédaction du contrat de transport on pourvait éviter ce probleme (ce qui .
montre deJa 4 quel point 1'app11ca+1on du systeme pourralt &tre complexe), la dlspense
d'agrément permettrait de commett*e 4 peu prés les mémes fraudes que celles que le
systéme viserait notamment a degouer.

162. Une autre difficulté pratique éerait la détermination des criteres d'agrément..
I1 serait certainemeni utile d'exiger certaines qualifications professionnelles, par
exemple un certain nombre d'années d'expérience pour le personnel du transporteur,
un casier judiciaire vierge, etc. En outre, l'identification des propriétaires :
effectifs, du navire empécherait des escrocs connus de se dissimmler, coume ils le
font actuellement, derriére des sociétés—écrans créées i cet effet, sans compter
qu'il leur serait aussi plus difficile de cacher leur identité pour disparaitre
aprés leur acte délictueux.

163. Toutefois, .vu le nombre de cas ol des sociétés epparemment respectables, de
création relativement récente mais avec un passé irréprochable, ont basculé soudain
dans 1'illégalité en commettant une fraude maritime, il semblerait que pour vraiment
prévenir ces actes, un systdme d'agrément devrait prévoir en plus l'obligation de
verser une caution de bonne exdcution. Malheureusement; il ¥ a tellement d'argent

a4 gagner dans une grande fraude maritime gqu'il faudrait fixer la garantie & plusieurs
nillions de dollars pour qu'elle soit vraiment dissuasive. . Ie cofit d'une caution,
notament de bonne exécution, serait si élevé, éu moins pour des petits exploitants,
certes honorablement connus mais aux moyens limités, qu'il pourrait bien les €liminer
totalement du marché. Ieur éviction, méme si elle devait supprimer du méme coup de
noubreus: fraudeu*s, priverait le marché d'un type de service indispensable a
certaines expéditions dans de nombreux trafics, notamment entre pays en developpement.
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Le cautionnement obligatoire, bien que nécessaire & l'efficacité d'un systéme

d'agrément, ne serait probablement pas dans 1l'intérét général de la comrmunauté
maritime lnte*naulonale.

16A. Pour cec diverses raisons, il risquerait de soulever plusieurs difficultés
d'application sans avoir toute l'efficacité souhaitable et pour le noment ne parait
donc pas offrir 2 la communauté internationale une solution satisfaisante dans sa
lutte contre la fraude maritime. En revanche, pouvoir mieux identifier les proprié-
taires réels des compagnies maritimes, les affréteurs, etc., chose que permettrait
probablement un systéme d'agrément, serait utile et constituerait un progrés important
par rapport & la situation actuelle ol il est trés difficile de savoir qui est le
propriétaire du navire, si le navire est sous contrat d'affrétement et d'obtenir
d'autres renseignements d'un grand intérét. Tant que cette information ne sera pas
aisément accessible, propridtaires de navires, chargeurs et destinataires n'auront
que des moyens trés limités pour vérifier le sérieux des traasporteurs. Il convient
donc de chercher & mettre au point des mécanismes assurant une meilleure identification
sans 8tre aussi complexes et difficiles & appliquer qu'un systéme d'agrément.

c) Amélioration de la collecte et de la diffusion de l’lnformatlon 3

1l'échelon internmational

165. La somme d'informations a;sément accessibles sur les propriétaires de navires

et les affréteurs ne répond pas aux besoins des enquétes-de precautlon et il faudrait
donc étudier les moyens de l'accroitre. L'inventaire des organismes de collecte et de
diffusion donné dans la deuxiéme partie du présent rapport (parazraphes 70 a 73) montre
que l'informatisation a déja accru le volume d'informations disponibles, du moins sur
plusieurs aspects de l'expédition meritime. Par conséquent; les travaux futurs dans
ce domaine devraient viser i déterminer quels types de renseignements supplémentaires
doivent &tre mis & la dlsp051tlon des intéressés, quelles mesures il convient de
prendre pour accroltre la fiabilité de 1lfinformation actuellement dlsponlble et

si l'organ*satlon actuelle de la diffusion de l'information, assurée par plusieurs
organismes privés concurrents, est satisfaisante ou si un systéme plus centralisé
serait souhaitable. ~

166. Il est manifeste & ce propos gue le travail des organismes de collecte et de
diffusion est géné par la structure actuelle des régles de notification des rensei-
gnements relatl;s ‘aux navires, qui les empéche de fournir une information complete,
exacte et & jour & ceux qui font une enquéte de précaution. Dans de nombreux pays,
1e registre maritime national ne donne au mieux que des renseignements de pure forme
sur le propriétaire officiel et les caractéristiques techniques du navire. Ia
situation pourrait &tre un peu améliorée si l'on rendait partout obligatoire le
complément d'information décrit dans 1'"Ensemble de principes fondamentaux concernant
les conditions aurquelles 1l'immatriculation de navires sur les registres nationaux
de navigation devrait étre acceptée", qui est reproduit dans le rapport du Groupe
intergouvernemental préparatoire des conditions d'immatriculation des navires sur
sa deuxiéme session §g/f Toutefois, pour combattre la fraude maritime, on peut
penser qu'il faudrait renforcer les régles de notification et de divulgation des
renseignements, notamment sur les affrétements, les contrats de c0ns1gnatalre de "
navire, les relations entre sociétés aprarentées et sur divers aspects évoqués plus
loin & propos d'autres types .de fraudes (v01r'paragrapheb 150 et 151).

82/ TD/B/935 - TD/B/AC.34/8, amnexe II, p. 6.
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Ces renseignements ne devraient pas nécessairement figurer tels quels dans le
registre maritime national dont il est question dans 1'Ensemble de principes fonda~
menteux, mais il faudrait au moins les centraliser & 1'échelon national et les '
exiger pour toute immatriculation de navire, afin d'en faciliter la collecte et
l'analyge. A cet égard, il paralt nécessaire, pour aider a prévenir la fraude
maritime, d"accroitre la somme ‘d'informations disponibles sur chaque navire et de
les centraliser le plus p0551b7e pour éviter des démarches trop nombreuses et
complexes & ceux qul veulent se renseigner.

167. La centrallsatlon & l'échelon national faclllteralt Ies recherches et demandes
de renseignements ainsi que les activités de céllecte de donnees des aifférents "% -
organismee 4d'information privés. Il faut aussi: se demander & ce PTOPOs. si les e
mécanismes actuels de collecte et de diffusion de renseignements & 1'échelon inter-:
national sont satisfaisants ou s'il ne faudrait pas prendre des mesures sipplémen-
taires afin de faciliter les enquétes de précaution de ceux qui veulent se protéger
d'une fraude.

168. L'accessibilité de l'information est un des nombreux facteurs & prendre en’
comnte pour se prononcer & ce sujet. A4u niveau national, il faudra éténdre '

% obllgatlon de notification & certains renseignements supplémentaires: jugés
nécessaires pour la prévéntion de 'la fraude, qui -sont notamment les rernseignements
meritionnds dans ceétte sectionet les -sections” ‘suivantes du 'présent rapport. - Faute
d'une obligation de notlflcatlon, '1vorganisme public chargé de-la préventior. devra
procéder lui-méme aux"énquétes, ce qui compliquera énormément les choses et lui
prerdra ‘beaucoup de temps. Mieux vaut en général rendre la notification cbligatoire
et c'est ce que font le plus souvent les pouvoirs publics dans des domaines trés
dlvers. dont celu* des tranSports marltlmes.

169. A 1‘echelon international, la 31tuatlon actuelle se caractérise par le fait que
1'information;" quand elle est dlsponlble, ne l'est gue d'une maniére passive.
Lutrement dit, elle peut exister au niveau national, ol elle est généralement
dispersée dans les registres maritimes, les registres du'coiimerce ou chez les
propriétaires ou dffréteurs de navires mais celui, particulier ou organlsme d'infor-

matlon.qul veut obtenir un renselgnement doit falre lui-méme le necessalre pour se
ie n*ocurer. : :

170. Pour remédier & ces inconvénients, on pourrait insiituer un systéme de-notifi-
cation active au niveau international, & savoir un registre international au centre
d'un réseau de: registres nationaux (un par pays). Son prineipal avantage serait

d'accélérer l'accés & l*information. En effet, les renseignements qui ne scnt R
disponibles que passivement doivent &tre demandes et cette démarche, pour desiraisons.
pratiques; ne peut &tre faite qu'ad certains intervalles de temps. S'il existait une
obligation de notification active, les renseignements seraient transmis dés qu'ils__ .

sont .regus et dev1endxa1ent donc plus rapidement disponibles & 1l'échelon
international. :

171. §'il est de01d°Ad'1nst1tue* une o*1lgatlon de notification active a 1'échelon ;hm
international, le prcbléme sera de déterminer a4 qui ou & quel organisme d'infor-
mation les renseignements devront &tre communiqués. Il fawdra probablement de51gner,~
d'un commun accord, un organisme centralisé chargé de tenir un registre international
d'informations sur les navires; or, il existe actuellement plusieurs organismes
d'information privés qui fournissent des prestations différentes, bien que voisines.
Danc ces conditions, les gouvernements ne pourront peut-&tre pas choisir 2 .
l'unanimité ur organisme privé pour lui confier la diffusion de 1'information &
l7échelon international. A défaut, on pourrait créer un organisme d'informstion
intergouvernemental qui serait chargé de rassembler les renceignements sur les
nzvires aux fins des enquétes de précaution et de les mettre & la dispositicn
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des intéressés. Cependant, il n'est pas certain que le cofit actuel de la fraude

maritime justifierait une telle entireprise §2/, sauf si l'on pouvait montrer que la
création d'une banque de dcnnées officielle, internationale et centralisée, -
spécialisée dans l'information relative aux navires, offriraitd'autres avantages §4/.

172. Pour l'examen de ce point, il ne faut pas oublier que la banque de données

du BMI sur la fraude maritime contient une somme d'informations complémentaires
qu'il conviendrait de consulter, en plus des renseignements mentionnés ci-dessus,
pour toute enquéte de précaution contre la fraude maritime. C'est pourquoi, si l'on

créait un organisme d'information centralisé, autonome, que nous appellerons
ci-aprés "Registre international d'informations maritimes", il serait intéressant,
du point de vue de la prévention des fraudes, d'établir un lien étroit entre cet
organisme et la banque de donndes du BMI pour confronter leurs informations. En
effet, des renseignements apparemment anodins pourraient révéler, par recoupement
avec ‘les données du BMI, un risque de fraude maritime.

173. Il ne faut pas non plus oublier qu'un systéme international de collecte et de
classement des renseignements permettra de faire des recoupements internationaux :
qui mettront certainement en lumiére des éléments révélant des pratiques condamnables,
comme double immatriculation, énonciations mensongéres ou omissions, qui ne sont
décelables que si l'on dispose d'informations provenant d'autres sources. Quel que
soit le mécanisme adopté & 1'échelon international, il faudra faire en sorte que les
renseigriements pertinents soient communiqués aux organismes nationaux ou inter-
nationaux compétents, par exemple Interpol, le BMI ou l'administration des pays
intéressés, pour qu'ils puissent prendre les mesures préventives qui- s'imposent.

174. L'exposé ci-dessus propose simplement guelques considérations & prendre en
compte au moment de se prononcer sur ces questions. 'En bref, on peut dire que deux
questions fondamentales ont été abordées. La premiére est de. savoir s'il faudrait
renforcer, dans tous les pays, les exigences de notification de renseignements aux
fins des enquétes de précaution contre la fraude. S5i la réponse est affirmative, il
faudra que le Groupe intergouvernemental approfondisse son étude de la question B
pour déterminer précisément quels sont les renseignements nécessaires qui ne sont

pas encore centralisés & 1l'échelon national dans tous les pays. La deuxiéme question
que le Groupe devra examiner et qui comporte plusieurs éléments est de savoir s'il
convient d'instaurer un systéme de notification obligatoire a l'échelon intermational
et, “si oui, ‘comment l'information devra &tre centralisée.

175. En tout état de cause, une chose est certaine, c'est que 1'informatisation
présente d'immenses avantages dans ce domaine. Sans l'ordinateur il est peu probable
qu'on puisse centraliser, classer et présenter sous une forme structurée a 1'échelon

gj/ Certaines estimations le chiffrent néanmoins & un demi-milliard de dollars.
Cependant, on ne peut pas déduire directement ce montant du colt de la création
d'un tel organisme international puisque celui-ci ne saurait prévenir certaines
formes de fraudes, comme les fraudes documentaires, et que la simple communication

de renseignements facilitant les enquétes de précaution, si elle pouvait réduire
la.fréquence des actes frauduleux, ne suffirait pas & les éliminer totalement.

84/ Le secrétariat avait déja proposé la création d'un registre international
officiel des trangports maritimes dans un rapport sur les conditions d'immatriculation
des navires (TD/B/AC.34/2, par. 60). : :
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international toute 1'information susceptible d'étre utile dans les enquétes de
prévention de la fraude maritime. Il faudra donc peut-&tre examiner plus en détail
les besoins des pays en développement en matiére cd'adaptation a l'informatigue dans
le domaine maritime et d'acquisition de matériel.

d) Autres suggestions

176. D'autres suggestions ont été faites pour lutter contre cette forme de fraude
maritime et les formes connexes. Le Gulde pour la greventlon de la fraude maritime
de 1la CCI conseille au capitaine de s'assurer gue la cargaison dont il signe le
connaissement est bien & bord, que le connaissement est valable et signé par la
personne autorisée et d'USLI, chaque fois gu'il le peut, de son pouvoir de signer
lui-méme le connalssement (tout en reconnaissant gue ce n'est pas toujours possible
dans le cas des services réguliers) gg/ Ce conseil vise essentiellement 2 éviter.
que des connaissements ne soient signés par 1l'agent de l'affréteur au nom du
capitaine pour une cargaison qui en fait ne serait pas a2 bord.

177. On cite souvent, dans les affaires de fraude meritime, le probléme des chartes-
parties qui autorlsent 1'affréteur ou son agent & signer le connaissement au nom du’
capitaine, ce qui leur donne la possibilité d'émettre un connaissement non conforme
au regy de bord ou un connaissement’ "fret payé d'avance" alors que la charte-partie
stlpulalt expressément un connalssement "fret payable 3 la livraison" (voir
paragraphe 27). Le probléeme avec le conseil évoqué au paragraphe précédent, de

méme qu'avec le conseil similaire d'aJouter &4 la charte-partie une clause exigeant
que tous les connaissements soient signés & la fois par le capitaine et par
1'affréteur __/, est gue l'aff*eteur peut malgré cela substituer aux cénnaissements
ainsi établis d'autres connaissements qu'il établit lui-méme et qui ne respectent-
pas les énonciations. de la charte-partie . Certes, il se peut que dans des
circonstances particuliéres le propriétaire ou le détenteur du navire tire de ‘ces’
procautlons une certaine’ protection” juridique; cependant ‘cela peut avoir Smelemeﬁt
pour effet de reporter le préjudice de la fraude sur l'infortuné acheteur du
connaissement. Ainsi, d'un point de vue général, ces précautions n'éliminent pas
nécessairement la fraude, elles en répercutent seulement les effets sur des tiers.

178. Seule l'interdiction universelle du connaissement signé par 1'affréteur,

mesure qui semble d'application difficile, associde & une meilleure identification
des différentes parties intervenant dans l'offre d'un service de transport, pourrait
effectivement réduire la fréquence de ce type précis de fraude & la charte-partie.’
Mals cela n' ellmlneralt toujours pas le risque de contrefagon des connaissements.

179 Il a aussi été souvent suggéré d'exiger qu'un trimestre de loyer soit versé

d¢'avance ou sur un compte bloqué, comme moyen de llmlter ce type de fraude a la
charte-partle 87/.

PR
ER)

85/ Veir cCI, Guide ..., op. cit., p. 12. Les autres conseils donnés .aux
rubriques 6 et 7 se rapportent plutot aux fraudes documentaires et aux fraudes
par détournement respectlvemept tzlles qu elles ont été décrites dans le present
rapport. :

© 86/ Voir par exemple "A Profile on Maritime Fraud", communication éu BMI 2
1'TUMI Cargo Workshop, sept. 19683, p. 1ll.

Z/ Voir paxr ex remple 1b1d., P- 11
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Pour réduire l'attrait de la fraude, il suffirait que la somme ainsi versée couvre

la location du navire pour la durde du voyage pour lequel la cargaison a été embarquée.
Cependant, 1a possibilité, pour les propriétairaes ou ditentzurs de navires, d2 faire
accepiar un tel arrangement déoend beaucoup de la situation du marché, Cz n'est quien
rendant cettas masure obligatoire au niveau internztional qu'on pourrait lul donner

une réelle efficacité. Malheursusement, cartains a2ffréteurs pourraient légitimement
objecter cufune telle disposition leur peserait des problémes de trésorerie, jusqu'a
l'encaissement du fret payé d'avance, a moins ques des garanties bancaires ne puiasent
8tre obtenues A un taux raisonnable. Un autre moyen da supprimer l'attrait de certains
types de fraudes a la charta-~-partie serait diinterdire tous les connaissements

“Tret payé d'avance®. N'ayant plus la possibilité de toucher le fret a l'avance, les
af fréteurs malhonnites n'auraisnt plus aucun intérét 2 cesser de payer le loyer du
navire pour disparaitre ensuite. Si cette interdiction était impérative i 1l'échelon
international, l'acheteur de bonne foi ne pourrait plus Stre grugé puisqu'il serait
averti de 1'i11ézalité du connaissement “fret payé d'avance". Cependant, catte mesure
aurait diimportantes répercussions &conomiques, limiterait considérablement la
souplesse des transactions commerciales et ne secait peut-tre pas justifiée par
ltampleur du problame A cowmbattre.

180. Vu la complexité des transactions commerciales dans ce domaine, notamment en ce
qui concerne les chartes-parties, 1a pe3sibilité de mieux identifier les éventuels
cocontractants et leurs relations réciproque3a par une meilleure accassibilité de
l'information serait d'une grande aide pour la lutte contre la fraude. Liaccessibilité
de l'information ne suffit pas a éliminer totalement le risque de fraude, mais elle

lc réduit certainement en permettant aux différents cocontractants d'avoir de
meilleurs renseignements sur le navire et 3sur ceux a qui ils ont affaire.

181. I1 a2 aus3i été souvent suggéré que les intéressés ne devraient conclure

d'accords d'affrétement que par l'intermédiaire de courtiers maritimes honorablement
connus qui vérifieraient le séricux de laurs mandants §§/. En particulier, il est
fréquemment sugzéré de n’arranger des affrdtements que par l'intermédiaire du

3altic Exchange. Toutefois, en raison de la divarsification croissantz de la commu-

nauté maritime internationale, & mesure gqus de nouvelles régions du monde inter-
viennent ds plus en nlus dans le transport international de marchandises, on ne peut
raisonnablement penser que Londres pourra rester au centre des transactions maritimes.
Il ne faut c2pendant pas sous-estimer l'utilité des agents, s'ils sont fiables,
qu'ils interviennent comme courtiers maritimes organisant des affrétements ou en

tant que comnissionnaires de transport pour le compte de services réguliers. Les
agents peuvent certainement jouer un r8le utile, mais il faut 2'abord distinguer dana
la massa ceux qui sont compétents et "honorables”. Pour cela, il faudra instaurer

un systéme d'agrément des agents maritimes d& l'échelon international ou s’an remettre
aux associations professionnellas. Cette question fait l'objet de recommandaticens
plus détaillées 3 la section 5 a) de la présente partie du rapport (voir para-
grapnes 206 a 209).

182. De plus, les agents ne peuvent enquéter convenablement, soit sur leurs mandants,
soit pour le compte de ceux-ci, que dans la mesure ou l'information est disponible.

‘Avec l'internationalisation croissante des transports maritimes, le 3ystéme des

relations personnelles, si souvent sollicité sur 1la place dz Londres, devient de
moins en moins efficace. A noter d‘'ailleurs que dans 13 fraude du "Salem™, navire

38/ Voir par exemple "Views of 2 Practiecing Shipbroker®, par D.E.D. Prentis,
Shipbroker Seminar, 1979, p. 56. Voir aussi note 46.
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détourné pour en vendre la cargaison et ensuite sabordé 39/, l'affrétement avait été
conciu_.a Londrvs oar l'intzrm2diaire de courtiers réﬂutés. Cela ne fzit gue confirmer

.gu'il est da plus en- plus neceasaire de rendrs 1'information plus fac lemen

accessible a 1'é 2chelon 1nternat10nal comme nous 12 recommandons ici.,

3. La fraude par détourncment

a) Iniroduction

L

133. Une condition essentieile de ce type de fraude’ (comme dans le cas voisin des
naufrages fictifs en vue dz toucher l'assurance sur corps) est que le navire puisse
"iisparaitre” ~preés las faits. En zénéral, le navire disparait en changeant une ou
slusieurs fois de nom, de propriétaire officiel ou de nationalité. A cet égard, la
latitude laissée par bien des législations nationales.de créer de.nouvelles raisona
socinles derriére lasquellés peut se dissimuler le m3me propriétaire effectif,
facilite certainement les choses. Qui plus est, la liberté avec laquelle les navires
peuvent changer de pavs d'immatriculation, avec seu ou 3ans contact ni contrdle
direct sur ia propriété et l'explcitation dzs navires, multiplie sirement les possibi-
1ités qu'ils ont de disparaitre rapidement. A ce¢ propos, au woins une analyse
portant sur plusieurs fraudes compertant la non-livraison de marchandises ou des
livraisons non conformes, montre gue, dans 54 % des ca2s, les navires étaient
immatriculés dans trois pays a pavillon de complaisance 90/.

134. La situation est encore aggravée par le f2it que certains pays n'exigent pas

de certificat de radiation du registre du précédent pavs d'immatriculation quand ils
acceptent de nouveaux navires sur leur propre registre. Il arrive donc frégquemment
que des navires aient plusieurs certificats de nationalité a 12 fois, ce qui leur
permet de changer rapidement d'identité tout en ayant les documents appropriés :il
suffit de repelndre sur l'ancien nom un z2utre nom c*rrespondant a une autre natio-

n2lité et de hisser 1le nouveau Pav1llon 91/.

b) Immatriculation des navires.

185. Les organiaitions internationiles qui ont examiné le sujet ont recommandé
a4 plusieurs reprises gue isds sociétes.de . commerce ¢vitent dfutiliser <es navires
naviguant ‘sous .un pavillon de complaisance Y2/. Dn a.dit aussi-que cartalns paviilons

o

:”§27-Vbiﬁ’5heil International Petroleum Co. Ltd. v. Caryl Antony Vaughan Gibbs
(The “Salem") [1981] Lloyd's Law Reports, 316; 11932] 1 Licyd's Rep. 309 (C.A.D,
Llovd‘s Law Reports, Part 4 [1953] Vol. 1, page 342 (Lord Diplock ...).

50/ Voir Perry "Sample Experience of Occurrence Fraud Czses®, Shipbroker
Seminar 197%, p. 38. Voir note de bas de page 46. :

71/ Voir- “Th; pheuomenon Af Shipping fraudS' some obgservations of recent

incioents", document présenté par P. b°rlls, the.Shipbroker Seminar, 1980, p. T4.:

Voir =mussi, E. Ellen Fraud nnd th~ International Maritime Bureau, locunent sréasnté
1oe 3inGr2le de 1a 2IMCO, . T220. B

ggj var axynple 12 resolutisn adaptée car iz premicre Conférsnce des ministres
des teanspoirte du Conseil de coopsration du Golfe gui a eu lisu les ler et ¢ mai 19332,
et la recommandnticn adoptés par le Conscil éconmmiqgue =2t social arate de la Ligue
des Etate nrabes, a2 sa 3léme session, tenue du 2 zu & juin 1352.
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de complaisance, en rcison des régles peu sdvéres aspliquées en matizre d'immatri-
culation et de répression effective des infr actions, facilitent la fraude maritime ...

Il faudrait persuader les gouvernements des pays de libre immatriculation d'exercer

des contrdles plus stricts sur le recrutement des équipages, l'immatriculation et

la gestion des navires 93/. Cependant, corme le secrétariat de la CNUCED, 1'a déja

fait remarquer, .

"Les propriétaires de navires de libre immatriculation engagent leur respon-
sabilité dans une moindre mesure gque les propridtaires dfautres navires, d'abord o,
parce qu'il a2st souvent impossible de les identifier et qu'ils peuvent, au
surplus, changer leur identité fictive, et ensuite, parce gue méme lorsqu'ils
ont pu étre identifiés, les axploitants et les officiers de bord de leurs
navires résident =n dehors des_ limites de juridiction de 17Etat du pavillon.
Les difficultés auxquelles se heurtent les pays de libre immatriculation
lorsqu'il s'agit de contrdler les activités de transport maritime effectudes
sous leur pavillon tiennent directement i l'abaence de lien économique entre
les navires et ces pays, de sorte qu'il est impossible d'aborder 1la question
des navires ne répondant pas aux normes requises sans considérer celle des
liens économiques entre le navire et 1'Etat du pavillcn" 94/ .

186. Le travail en cours a-1a. CNUCED sur les conditions d'immatriculation des - &
navires est donc indissociable de tout ensemble de mesures qui sera adopté pour

lutter contre la fraude maritime. Dans la résolution 144 (VI) qu'2lle a adoptée 2
1l'unanimité a sa sixiéme session, tenue a Belgrade du 6 au 30 Juin 1983, 1a

Conférence a d'zilleurs denande instamment 35/ :

“que soient rapidement menés a bien les travaux relatifs aux oonditions
d'imatriculation des navires, y compris, en particulier, l'établissement d'un
lien véritable entre le navire et 1'Etat du pavillon, eu dgard 3 1'alinéa b)
du paragraphe 1 de la résolution adoptée par le Groupe de travail inter-
gouvernemental spécial chargé de passer en revue les répercussions économiques
de liexistence ou de l'absence d'un lien véritable entre le navire et le
pavillon, & 3a premiére session, et 4 la nécessité, pour 1l'Etat du pavillon,
d'exercer effectivement sa juridiction et son contrdle sur ces navires.”

I1 ressort du projet de taxte relatif & l'identification et 3 la responsabilité des
propridtaires et des exploitanta de navires &tabli par le Groupe 1ntbrgouvernementul
préparatoirs des conditions’ d'immatriculation des navires 96/ ‘que, 51 les’ propo~
sitions du Groupe sont adoptées, davantage de renselbnements seront portés sur les
registres, de sorte que les exploitants frauduleux pourront plus diffic11ement
disparaitre apres aveir commis des actes illégaux.

83/ "Fraud and the International Maritime Bureau", par E. Ellen, Directeur
du BMI; communication a l'assemblée générale de la BIMCO, p. 7720 et 7721. ‘ : .

94/ "Flottes de libre immatriculation", rapport-du secrétariat de la CNUCED
TD/B/C.4/22C, par. 102.

95/ Le Libéria a réservé sa position au sujet de ce paragraphe. A

2§/ Voir le rapport du Groupe intergouvernemental"préparatoire sur sa
deuxiéme session, TD/B/935 - TD/B/AC.34/8, annexe II.
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187. I1 faut noter en outre que le texte proposé par le Groupe intergouvernemental
préparatoire indigque, ‘dans une section intitulée "Registre des navires!, parmi les
renseignements qui devradient figurer sur les. registires-de la navigation :
"enregistrement antérieur, le cas échéant, et date de la radiation ou de la suspension
d& 1'enregistrement ‘antérieur”. Tout d'abord, bien que le texte n'ait pas encore fait
1'objet d'un accord, il est recommandé cependant de 1l'adopter pour éliminer le risque
de double immatriculation des navires. Ensuite, méme si le texle cité sous-entend '
qu'un certificat de radiation doit g8tre remis, il est recommandé, pour éliminer tout
doute & cet égard, que cette condition soit mentionnée expressément dans les principes,
comme c'est le ‘cas pour des affréetements coque-nue 97/s afin de réduire le risque

de fausse déclaration. - '
188. Toujours & propos' des effets de la double nationalité des navires dans la fraude

marip;mel_lé BMI,a'fait les suggestions suivantes a 1'intention des pouvoirs publics :

171 faudrait établir un registre intermational ol seraient inscrites toutes les
modifications concernant le pavillon des navires et les hypothéques maritimes.
Avec un total d'environ 80 000 navires dans le monde, ce projet est réalisable.
. Chague' Etat du pavillon devrait accepter de communiquer tous les changements
 d'immatriculation 2 un organisme centralisé. Ce serait 12 un bon moyen de -
" lutter contre le probléme des nationalités muitiples des navires." 98/

Dans la meésure ol il est question d'un mécanisme d'enregistrement,'bette:propbsitioﬁ

fait écho & celles faites & la section 2 c) de cette partie du rapport’ (para-
graphes 165 3 175) quant & la création d'un Registre international d'information -
maritime. ~“Si l'on ajoute au Registre un mécanisme de notification bien congu auquel
tous’ Ies gouvernements participent et 1l'usage d'un "numéro international d'identifi-
cation des navires" dont- il est gquestion plue loin, & l'alinéa d) de la présente
section ‘du repport (voir paragraphes 195 & 197), il fera apparaitre immédiatement

‘les cas-de doublé naticnalité.

c) Surveillance des mouvements des navires

189. Dans le Guide de la GCI sur la prévention de la fraude maritime il est A
recommandé aux propriétaires de la marchandise d'exiger que le capitaine communique

sa position pat radio & certains moments du voyage et peut-&tre, pour les marchandises
de valeur,qu'il'indiéue & chaque escale, aux agents du ILloyd's, l'heure a3 laquelle

il compte arriver au port suivant 22/. Cependant, les armateurs qui pratiquent

la fraude par détournement invoquent géhéralement des ennuis mécaniques pour justifiex
leur retard a l'arrivée et il faut donc suivre de plus prés la position réelle des
navires pour éviter ce genre de fraunde.

97/ Voir la section relative & l'affrétement coque-nue du texte adcpté par le
Groupe intergouvernemental préparatoire & sa deuxidme session, Ibid., ol il est
question, au paragraphe 2, de la "présentation de la preuve.de la suspensicn ou de
la radiation de l'immatriculation précédente ...".

F'QS/ "A profile on Maritime-Fraud", IUMI Cargo Workshop, 1982, p. 1l2.
99/ Voir CCI, Guide...., op. cit., p. 12.

]
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190. Le BMI offre un service de surveillance du voyage des navires 100/. A cet effet,
le propriétaire des marchandises exige que le contrat de transport comporte une
disposition obligeant le capitaine 3 télégraphier chague jour au BMI sa position &
midi. Le voyage est contrdlé aussi par des organismes indépendants & certains points :
de 1'itinéraire. De la sorte, un détournement devrait &tre décelé suffisamment t&t
pour empécher tout déchargement non autorisé de la cargaison.

191. Comme nous l'avons vu au paragravhe 71, la LSIS (ILloyd's Shipping Information
SerVLCes) offre un service d'information sur les mouvements de %0 000 navires
marchands (sur une flotte totale estimée 2 74 000 navires de plus de 100 tonneaux de
jauge brute). Il existe aussi un service spécial de veille grace auquel des renseis -
gnements concernant tel ou tel mouvement d'un navire peuvent &tre communiqués & un
client dés réception par l'organisation. Il semble que ces renseignements, qui se
fondent sur les rapports communiqués par les agents dans les ports, datent parfois .
de plus diune semaine, ce qui limite, mais n'élimine pas, leur intérét en tant. que
mnoyens de prevenlr la fraude maritime.

192. Ia surveillance des mouvements des navires est une pratique qui se répand,
associée, en général, aux contrdles de sécurité et de la circulation. -I1 existe dans
ce domaine plusieurs programmes régionaux et nationaux. On peut citer,par exemple,
le systéme australien de notification des mouvements des navires, en vigueur autour
de l'Australie 101/, ou enccre le systéme de comptes rendus des mouvements de

navires dans la mer Baltique 102/. L'un et l'autre ont regu l'appui de 1'OMI.

On signale en. outre que, sous les auspices de l'Assoclatlon nationale des bourses
maritimes des. Etats-Unis et & partir du deuxi®me semestre de 1983, les bourses
maritimes qui. correspondent a4 presque -tous.les grands ports des Etats-Unis seront
reliées entre elles par ordinateur pour offrir divers renseignements concernant les
mouvements de navires dont 1'heure d'arrivée, les agents de chaque navire, le type

du nav1re, son dernier et son prochain port d'escale, et son heure de départ 103/.

De me_a. en Europe, 1l'Association européenne pour le traitement des données portualres'
a pris 1'1n1t1at1ve de créer un mécanisme centralisé de renseignements sur les ports..
qui permettra aux membres de 1'Association d'échanger des renseignements sur les
arrivées, les départs et les caractéristiques des navires 104/.

193. Quant & la possibilité d'instituer au niveau mondial un systéme analogue de
surveillance des mouvements des unavires, le Directeur du BMI a dit, qu'il serait
relativement simple, et gudre coliteux, de créer un systéme permettant de suivre en
Permanence les mouvements 3:s wavives au moyen de ccmmunications par satellite et

de "boites noireg" placées & bord des navires 105/. Le Registre maritime du ILloyd's

100/ Ce service fait partie d'un ensemble de prestations éompoffant:une enquéte
sur le crédit du vendeur et la surveillance du chargement des marchandises.

101/ Voir Annual Report 1980-81, Département des transports (Australie), p. 104.
102/ Voir OMI, document MSC XLIV 21, annexe 20.

103/ "National Ship Data System Due in 1983", Journal of Commerce, 23 décembre 1982.
Voir aussi “Marine Exchange eyes data network to give information on vessel movements
to shippers, agents, charterers and ports", American. Sh;pper, décembre 1982,
r. 78 et 79.

104/ "European port computer link programmed e Seatrade, novembre 1982,
p. 23 et 24.

;95/ "Data Bank May Solve Ship Fraud Problem', Journal of Commerce,
16 février 1982, n. 24B.
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a 1'intention d'installer:cette-annde ssur ur neviFse Hin prototype de’ "b01te no¢re"-

il stagit surtout;~cependant, de- ‘recueillir dés Aonnéés’ technlquea de securLtb' .
et 1l'appareil nedevrait pas-servirii:-locdliser let 'navifes 1067 . “Divers’ =vstemes de
communication par satellite sont en place, corme le systéme INMARSAT 107/, qui a :
commencé 3 fonctionner au début de 1982, le systeme Sareat-Cospag 108/, qul .Gevrait
étre:iopératiconnel 4 la‘fin: de 1304 et ie futur systime: mondlal de detresse ‘ot de )
sécurité maritime: qui est-actuellement wis au point par 1VOMI’ et oul permetbra ) B
d'assurer dans le moride entier la 1isison ingtantanée °ntre le navire et la cote, et
de ldealiser immédiatement les navires er perdltxon __2/ ‘B “outre, l'Uhlon 1nter-
nationale idee ‘tél&communi cations (UIT) ‘a ‘adopié ur” ‘gystéme de’ nreflxeS‘pour “les
indicatifs d'dppel''des havires, appelés chiffrés. d'*dentlflcatlon ‘maritime (MID@),
qui sermt-attribuds -& chague. . pay° et cu1 fac111ter01t l dentlflcatlon aﬂs navire=
et les llalSUDS d_rectee 110/.- s -

FIRERSA

194. uompte Temiy dés-prcaets su.mentlonnes et 'du progreés probable des” communlcatlons,ﬂ
il @&evrait firaiement &ire poséible 4'assurér une surveillance mondlale deg o
mouvements des navlres. Si,-én paral"ele, 1e§ navires étaient tenus d'lndlquer au
moment d*appareilier, leur lieu de destination et l'heure probable ‘dvarrivée’ (HPA)
la fraude par détournement disparaitrait probablement. 1e montant de 1'investissement
que ce dlSpOSlulf de surveillance automathue des navires exige est probablement
supérieur & ‘célui des avantages qui resulteralent ‘d'ine’ dlmlnutlon de ce type de
fraude maritime, mais e‘Ll étdit ‘'mis en place 4 d"autres flns, comme le controle L
de la eécurité ‘et de 1% circulation, i1 pourrait contrlbuer utllement 4 prévenir les .=
fraudes.. Gréce & 1'emp101 -de l'ordlnateur, les renselgnement -sur les plans de ..
route,  les Heures:probables d'arrivée et les données’ communrquees par les systémes
de surveillance automathue des navires,' pourraient fort bien, & 1 averir, 0tre e
inscrits eux aussi pour chaque navire dans le Reg1stre international d'information
maritime. I1 est donc suggéré ques quand bien méme, dans 1'immédiat, le Groupe
intergouvernemental preparat01re n'a guére de pos51b111%ss ‘dfagizy en'la matiere,
les gouvernements devraient néanmoins, de maniére: générale, tenir compte dane leurs .
travaux'futurS“a ce sujeti ‘du’‘rdéle’ de ces systemes de survelllance des nav1xes dans’ ;;
1la préventiOu aes fr des..3 T T . s

L S s

»

s

’f&) Identlflcatlon deq nav:.ree  “**

195 ans'son rapport’ antnrleur sur- la questlon (Travaux futurs, TD/B C. 4/244), le ..
secritariat a suggére d‘env1sager l'etabllseement d'une obligation 1nternatLonale de ..
faire. figurer sur tous le"= navlres un numero matrlcule qul seralt 1mmuab1e pour toutew

'?

06/ "P*ototype shlpboard.black box set for trlals later-thls year" Iloxd's~-'*aﬂ
lis t 9 aclit 1983. p. 7. U S

107/ Le cigle I."IARSAT désigne 1'Organisation internationale .des communications
maritimes par satellites. qui compte 37 pays-membres et a-son sidge & Tondres.

108/ le.projet: Sarsat~-Cospas. e=t -en_grande partie:financé par'le: Canada; les
Etats-Unis, 1a Trancé €t 1'Union sovidtique. 7Voir "Mény optlona stlll open for
development of satellite? flovdie Liet, 2 juin.1983:"

2/ V01r "TheS Mobile: Services Conferenc¢ (1983) 1n rntrosﬁect" JOurnal deq ;'*'"
_teleeommunlcatlons: volume 50 - VII,198), P 354 . '

10/ Voir *asolutlon No CONS,l, 1elat ve l'attrwbutlon de cnlffres d'ldentl—
fication maritime (MIDs), adoptée par la Conference administrative mondizle des .-
radiocomiunications pour les services mobiles, Genéve, 1983.
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la durée d'existence du navire, indépendamment des changements de nationalité, et
qui devrait 8tre inscrit clairement immédiatement sous le nom du navire et visible

‘4 tout moment. Il devrait &tre ainsi plus difficile de masquer l'identité d'un

navire,

196. On sait comblen 11 est facile de changer le nom d'un navire. Comme il y a en
outre risque de confusion avec des navires du méme nom immatriculés sur d'autres.
registres nationaux, l'identification par le nom peut paraitre dépassée et devrait
8tre abandonnée. ' On pourrait, certes, continuer de donner un nom aux navires, mais
ce nom ne devrait pas.servir de moyen d'identification. Mieux vaudrait établir

un systéme international d'identification fondée, selon la suggestion faite ci-dessus,
sur l'attribution d'un:numéro matricule que le navire porterait de sa construction

4 sa destruction. Ce systéme serait en fait analogue au systéme des numéros
d'identité du Registre du ILloyd's, mais l'on exigerait en plus que le numéro soit
visible sur la coque du navire et les Etats prendraient des sanctions en cas .
dtinfraction. Comme il est dit au paragraphe 30 du document TD/B/C.4/244,il demeu- .
rerait, certes, possible de modifier frauduleusedmient le numéro matricule, mais un

tel fait pourrait, par voie d'accord intergouvernemental, &tre réputé délictueux

et punissable dans la juridiction & laquelle les fraudeurs ressortiraient.

197. Le numéro de matricule proposé devrait aussi figurer sur le Registre inter-
national d'information maritime envisagé. C'est en outre par lui -~ en tant que
principal moyen d'identification - que se ferait, pour chaque navire, l'acces aux
fichiers centraux d'ordinateur. De plus, comme nous l'avons vu au paragraphe 118,
l'utilisation de ce numéro, en paralldle avec le Registre international 4'informa-
tion maritime, augmenterait les chances de déceler les doubles immatriculations
clandestines.

-e)  Autres suggestions

198. Pour qu'il soit en tout cas moins facile d'aliéner légalement les marchandises
transportées dans certains pays, les gouvernements devraient, selon qu'il convient,
rendre plus exigeantes les lois nationales sur la vente judiciaire des marchandises
par les armateurs de maniére que les propriétaires des marchandises soient diiment
avertis et aient la possibilité de se manifester & temps. En outre, les gouvernements
devraient veiller & ce que la création de zones de libre-échange ne suscite pas des
activités illicites, en particulier 1l'importation, la vente illicite et la réexporta-
tion de marchandises. Au moment d'assouplir les contrdles fiscaux applicables & ces
zones qui ont tendance & attirer de telles activités, il faudrait veiller tout
particuliérement & ce que des mesures appropriées soient prises pour assurer le
respect des lois et la sécurité. Le Groupe voudra peut-&tre examiner la question et
exprimer une opinion. ‘

4., la fraude & l'assurance maritime

;) Possibilité d'agpllguer les suggestions faites antérieurement

199. Bon nombre des suggestlons faites précédemment au sujet d'autres types de frande
maritime contribueront aussi utilement & lutter contre certaines foemes de fraude

& l'assurance maritime. BEn particulier, le sabordage - réel ou non - intéresse, en
général, de trds vieux navires mal entretenus, immatriculés dans un pays & pavillon .
de complaisance et appartenant & une société créée récemment, possédant un seul
navire, sans aucun autre actif corporel.
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C'est ce qu! 171ustre abondamment le rapport non publié que 1l'Equipe d'enguéte
régionale pour 1'Extréme-Orient (FERIT), créée par des sociétés d'assurance

- implantées surtout a Londres - pour enquéter sur les naufrages suspects en
Extréme-Orient, a établi i la suite d'une enquéte mende & ce sujet en Asie. Par
ailleurs, dans une liste de naufrages douteux publiée en 1980, qui reprend
apparemment la liste établie par la FERIT, sur l'ensemble des navires dent 1'irmatri-
culation nationale est indiquée, 80 % au moins sont enregistrés dans des pays connus
corme des pays de libre immatriculation au premier rang desquels le Panama i l}/

Quant aux navires dont 1'dge était cormu au moment du sinistre, 68 % avaient

20 ans ou plus et 85 % 15 ans ou plus 112/.

200. Le r8le joué dans la fraude maritime par les navires ne répondant pas aux
normes requises a éié recommnu par 1'CMI quand elle a adopté sa résolution A.504 (XII)
concernant la baraterie, le détourmemsnt illicite de navires et de leurs cargaisons-
et autres formes de fraude maritime, gqui dispose que :

"L'Assemblée, ces

Reconnalt que la ratification et la mise en oeuvre effective des
Conventions de¢ 1'OMI et autres ingtruments internmationaux concernmant le
sécurité mari*ime, en particulier ceux ayant trait & la formation des
eculna ces et & la délivrance de brevets et aux procédures de contrdle des
nevirez mon conformes aux normes requises, qui ont été adoptés en.vue de
1'¢limination éventuelle de tels navires, peuvent contribuer & prévenir et 2
combattre la fraude maritime; et, en conséquence, invite les gouvernmements
4 examiner 2 nouveau la question de la ratification des conventions et
instruments et de l'application des procédures en découlant."

201, De meme les travaux en cours & la CNUCED sur les conditions d'immatriculation
des mnavires {veir les paragraphes 185 et 186)devraient - une fois achevds et leurs
résultats mis en application - avoir des incidences appre01ab1ps sur cette forme
particuliere de fraude maritime.

202. En outre, la plus large diffusion intermatiomnale de renseignements sur les

navires, leurs propriétaires, leurs affréteurs, leurs transmissions entre sociétés etc.

pourrait aider les assureurs & mieux évaluer le risque de sabordage avant d'accepter
d'accorder leur ccuverture ou de verser une indemité. Les assureurs londoniens ont,
certes, accés & une masse de renseignements dent le public n'a pas connaissance,

par le biais de la Salvage Association du Royezume-Uni et -de 1'Index confidentiel du
Registre maritime du Lloyd's mais la mise en place du Registre international
d'information maritime pourrait auvgmenter lz somme des renseignements disponibles.

<03. Par ailleurs, les navires pourraient plus difficilement disparaftre par
sabordage simulé si les doubles irmatriculations clandestines &taient supprimées.
Deax moyens se présentent : itous les Etats peuvent convenir d'exiger un certificat
de radiation du registre entérieur pour immatriculer un navire, ou les Etats

peuvent s'obliger 3 communiquer au Regisire international proposé les renselgnements
pertinents concernant les navires inscrits sur leur reglctre, y compris le =

numére international diidentification qu'il est envisagé de créer.

u’)

111/ Marine Insurance Bulletin (Londres), juin 1980.
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b) Sugoestions relatives i 1'assurance sur facultés

204 . Pou* éfltcr autant que peossible, dans l'assurance sur facultés, les fausses
demandes de rembourscment ou les demandes surévaludes, il =st conseillé auvx
assureurs, en cas ds doute, de vérifier l'exactitude =t la validité de toutes

les pi3ces justificatives aupr®s des commissaires d'avarie et des autorités
portuaires compétentes, et de donner effet aux clauses dz la police exigeant une
nctification immédiate de la perte ou du sinistre. En outrs, les assureurs
devraient faire eun sorte que les commissaires d'avarie gqui tr wvaillent pour eux
regoivent des instructicns adéquates pour l'établissement des constats.

205, Dlauns le domaine géndral de la prévention des sinistres en assurance
maritime sur facultés, 1'Union internationale d'assurances transports a publié
une brochure intituldc "Recommendations relatives & la prévention des sinistres
aux marchandises" 113/. En outre, le secrétariat de la CHUCED a présenté a la
Commissicon des invisibles et du flnanﬂement 1ié au commerce 1ll4/ deux études
intitnlées "Préveniion des sinistres dans l'assurance incendie et l'assurance
maritime des marcbandises" (TD/3/C.3/162) et "La prévention des sinistres aux
marchandises : ggestions 3 l'intention des pays en ddveloppement” ‘
(T™/B/C.3/162 Supp‘__} ol 11 recormandzit des procédures et des mesures de
politique générale pour limiter les demandes d'indermiszation en cas de sinistre
aux marchandises, et suggérait notamment aux assureurs de créer, en collaboration
avec les autorités portuaires, un organe spécial chargé de contrdler les opératious
de chargement, de déchargement, dec déplacement et d'entreposage des marchandises
au port 1l15/. La Commission a recommandé que les pays en développement adoptent
ces suggestions selon qu'elles conviennent & leur situation particulidre 116/.

5. Fraudss diverses

a) Aerément des agents maritimss

206. Pour faire échec aux diverscs négligences et fraudes attribuables aux agents
fournisseurs de services intermédiaires & l'occasion de la vente, de l'affritement

et de l'expleitation des ravires, on a suggéré a plusieurs reprises de soumettre

ces agents 3 un régime d'agrément. I1 semble, en particulier, gu'd Siggapcur, le
Ccuseil national des chargeurs prépare, en collaboration avec l'Association nationals
das prepriétaires de navires et les pouveoirs publics la mise en service d'un o
registre national des agents maritimes pour lutter contre la multiplication des
activités frauduleuses dans le pays. Au niveau international, le Président de
1'Institute of Chartered Shipbrokers (Royaume-Uni) a déclaré i 1'Assemblée générale
du BIMCO, en 1982, gu'il devrait exister partout un mécanisme d'inscription ou
d'agrément des courtiers, agents et transitaires, et que ces professiounels devraient
étre cbligatoirement membres d'un organz professionnel national ou intermational
ayant adopté des ncrmes de conduite unlzormes, toute vioclation de ces normes pouvanv
entrainer la radiation 117/.

113/ Troisidme édition (1974). _
114/ A ses 92me {2%me partie) et 1Oime (premidre partie) sessioms.
115/ Voir TD/B/C.3/162/Suppl.l, paragraphe 58.

116/ Voir rapport de la Cormission sur la premire partie de sa 1O¥me sessiom,
13-17 décembre 1982, TD/EB/9%7 - TD/B/C.3/182, résolution 22 (X).

117/ Session de travall pcur les membres courtiers; discussioun de groupe swr
"A clean Industry - Fact or Fiction". Contribution de M. D. Prentis, Assemblée
générale 4u BIMCO, p. 7215.
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207. Certains pays :.mposen'h un ag.rement pour l'exercice des fonctions de certaines caté-
gories d'agents, tandis que la liberté totale est la régle dsns d'autres 118/. Il
existe diverses assoc:.a«lons nationales et intermationales delcourftiers et agents, dont
la Fédération des associations nationales de courtiers et agents maritimes (plus de

20 associations nationales membres) gui f:.xent souvent -des ‘nérymes minimales pour-leurs
membres 112/. Cependant, il n'existe pas de normes uniformes: universellement appli-
cables ni d'obligations uniformes 4'appartenir & une assoc:.atlon professionnelle
nationale.

208. L'une des Premiéres tiches dans ce domaine est de définir quelle activité d'agence
doit servir de critére pour urn mécanisme d'inscription nztionsle ou internationsle.ou
pour l'appartenance obligatoire & une association professionnelle. Historiguement, la
teminologie applicable aux divers-types d'agents - qu'il s'agisse de l'agent général,
de l'agent du navire, du courtier maritime, de 1 agent d'affrétement, du transitaire,
du commiss:.cnnalre de transport, etc. - est peu précise dans certains pays et les
a.ppella.t:.ons employées ont souvent une portée mal définie. P

209 Sl 1'on décide d'établir une procédure d'agrément et/ou d‘appartena.nce obl:.ga'bolre
3w orga.m.sme profess:l.onnel pour ces agents, il faudrait d'abord déterminer:précisément
guelles ‘activités seraient visédes. A cette fin, et pour apprécier.la possibilité B'une
.action dans ce domaine au niveau international, le Groupe pourraif peut-&tre -formuler
des normes minimales cppcemant les conditions financiéres et profeéssiommelles néces-
saires et des normes de conduite qui pourraient &érvir de repére ‘pour:les.-décisions
rationales., Il serait possible ensuite de recommander & tous les Etats. d'adopter ces
normes. Toutefois, & supposer que l'on parvienhe & établirides normes minimales uni-
formes internationalement c’onvenues, il semblerait souhaitable de laisser au moins aux
Etats le choix des moyens & employer pour leur donner application, de-maniére. dé ménager
une certaine marge de choix quant & décider si lés normes devraient trouver application:
dans un mécanisme d'agrément par les pcmvo:u:s publics, l'obligation de 1l'appartenance

& une association professionnelle imposée & l'ensanble des profess:.ons du secteu:c ou
une combinaison de 1'un et l'autre moyens. . :

b) Registre intermational des hvpothégues meritimes

-210. On a J.ndlque au paragraphe 188 gque le BMI 2z suggéré la création d'un registre
international ol seraient inscrites toutes les modificaticns de nationalité.des navires
et les hypothdéques maritimes. Ce registre intermational des hypothégues.:serait: une
source de renseignements facilement acessible pour les acheteurs ou préteurs. hypo-

- thécaires désireux de vérifier l'existence de sfiretés sur un navire, méme.en cas de’
changement de pavillon par immatriculation dans wn nouvel Etat n'exigeant pas la présen-~
tation d'un certificat de radiation du registre précédent. Faute d'um-tel certificat,
rien ne garantit que les hypotheques en vigueur ont été purgées ni méme que les " .
créanciers hypothécaires ont été avisés de la modification. Bien qu'il soit recommandé
. gue tous les Etats exigent ce type de certificat, 1° J.nst:l.tut:l.on du registre des

118/ Voir, Ibigd.

119/ I faut citer aussi la création du '"Multiport Ship Agencies Netwoxk" 3 la
fin de 19785 il s'agit d'une association internationale d'agences maritimes, dépourvue
de but lucratif, dont les membres doivent satisfaire a certaines conditions financiéres
et professionnelles minimales uniformes. Bien qu'il ne do:Lve Y- avoir generalement
qu'un seul-agent par pays. ce qui peut &tre considéré comme ure condition excessivement
restrictive, l'idée méme un. est & l'origine de cette orgam.sa.‘blon illustre un moyen
applicable pour parvenir a sélectionner des agents dignes de foi.
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hypothéques apporterait une garantie supplementaire et offrirait un moyen pratique
dtinformation. En réalité, la propositicn de créer 1'ISIR, qui serait un registre
international de renseignements concernant les navires, repondralt 8 tous les aspects
de la proposition formulée par le BMI.  En pratique, les hypothéques maritimes doivent
presque toujours étre inscrites suxr le reglstre maritime national pour préserver leur
rang de priorité i 1l'égard des slreids des autres créanciers et la communication régu-
liére de ces renseignements supplementalres a 1'ISIR serait relativement facile. - Pour
garder trace des transferts de navires d'un pavillon & un autre, il semblerait utile
d'appliquer aussi la proposition dfun numéro d'identification des navires (voir les
paragraphes 195 & 197), parallelement & celle sur l'inscription intermationale des
hypothéques maritimes. -

c) Suggestions d dlverses pour les fraudes nortua;res

211. Divers moyens se presentent pour lutter contre les fraudes portuaires, qui se
raménent souvent X des fraudes documentaires ou & des fraudes & l'assurance maritime,
ou qui constituent une partie de telles fraudes plus vastes. -Les recommendations sur
la prévention des dommages aux marchandises qui figurent dans- les études. mentiopnées
au paragraphe 205 sur lz fraude a4 l'assurance maritime sont egalement applicables
ici. La lutte contre Ie vol et le pillage dans les zones portuaires dépend aussi
largement de 1' amélioration des mesures de sécurité dans les ports. Uutre le renfor-
cement des contrfles de securlte, baaucoup peut &tre fait en améliorant 1 'aménagement
et les installations de stockage des zones portuaires de manidre & réduire les possi-
bilités de vol. Les autorités. douanidres peuvent aussi jouer un rdle dans la lutte

- contre les activités frauduleuses par l'exercice de leur fonction de contrlle des

~ entrées et sorties des marchandises transitant par la zone portuaire. Au surplus,
certaines procédures de manutention et de stockage, de méme que les modalités d'admi-

“nistration du port, en particulier celles qui touchent le traitement de la documen-
tation, peuvent contribuer A réduire les possibilités de vol, notamment en abrégeant
les délais de manutention et donc la période gque les marchandises passent dans la zone
portuaire. L'amélioration des emballages peut contribuer de méme & réduire les pertes
causées par le pillage. Plusieurs études utiles ont été faites & ce sujet et
contiennent des recommandations pour l'application des mesures ci-dessus. Outre les
études mentionnées au parzgraphe 205 si¥ la fraude & l'assurance maritime, il faut
signaler aussi que l'Association intemationale de coordination de la man;pulation des
chargements (ICHCA) a publié une prochure contenant des recommandations sur la préven-
ticn des dommages aux marchandises, de méme qu'une étude en deux parties intitulée
"Cargo Security in Transport Systems" (sécurlte des marchandises dans les systémes de
transport), la premidre partie étant consacrée & la prévention du pillage, et la

_ seconde & celle des principales formes de vol. Les pays désireux d'améliorer la sécu-
. 'rité des opérations portuaires devraient envisager de consulter 1'ICHCA pour de plus

' amples renseignements. L'amélioration des procédures documentaires fait l'objet de
travaux considérables du PrOgramme spécial de la CNUCED pour la facilitation du
comme:ce et de la Commission éconcmique des Nations. Unies pour 1'Europe. On peut
citer ainsi les recommandations sur les mesures de facilitation adoptées par le Groupe
de travail sur la facilitation des procédures du commerce international, en- paxrti- -
culier la recommandation 12 intitulée "Mesures destindes & faciliter les procédures
relatives aux documents de transport maritime TRADE/WP 4/INF 61-TD/B/FAL/INF 61),
la recommandation 13 sur la "Facilitation de certains probliémes juridiques que posent
:les procédures de dédouanement & 1'importation' (TRADE/WP.4/INF,.62) et la recomman-

. - dation 18 sur des "Mesures destindes & faciliter les procédures du commerce inter-
natienal' (ECE/TRADE/141/Rev.l). En outre, la Divisicn des transports maritimes de
-~z+1la CNUCED pourrait fournir une aide pour des projets de formation et d'application des

mesuxres de. sécuxité portuaires recommandées.
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212. Enfin, le Comité maritime international (CMI) a étudié 1l'utilisation des lettres

de crédit a son Colloque sur le connaissement tenu a Venise le 2 juin.1983. Il a

réaffirmé que. 1'on ne devrait. jamais delivrer de ‘connaissement net en échange d'un

cautionnement. Les participants ont estimé qu'il etait plus satisfaisant de régler

le probleme des dommages relativemeht superficiels qui ne nuisent pas substantiellement

.au.bon état des marchandises en obtenant des banques qu'elles acceptent les connais-

sements porteurs d'annotations a cet effet comme des connaissements "nets™ pour :
paiement en vertu des lettres de credit. ‘On a recommandé aussi de conclure un accord
avec la CCI sur l'acceptabilite des connaissements annotes de la sorte. ;“

213. L'article 17 de la Convention des Nations Unies sur le transport de marchandises
par mer, de 1978 (Régles de Hambourg) dispose que, si le transporteur, ‘en s'abstenant
de faire des reserves ‘en échange d'une lettre de garantie, 1ltintention de leser

un tiers, y compris ‘un destinataire, qui agit en se fondant’ sur la description des

marchandises donnee au connaissement, non seulement la lettre de garantie cesse d'étre
valide, mais le transporteur perd le bénéfice de la limitation de responsabilite
prevue par la Convention pour les dommages subis par ce tiers. Etant’‘donné le: risque
que- le: transporteur puisse étre repute avoir eu l'intention de léser l'acheteur’ des
marchandiSes en s abstenant de porter une réserve sur le connaissement en échange’

'd'una lettre de garantie, on peut’ prevoir que les Régles de Hambourg contritueront

a réduire la fréquence du recours a cette technique.

6. Piraterie

214. Le droit international impose aux Etats l'obligation de coopérer 2a 1'e11mination
de la piraterie et leur garantit un droit de saisir les navires pirates En particulier,
la Convention sur 1le droit de la mer dispose, en son article 100 :

"Tous les Etats cooperent dans toute la mesure du possible a la repression
de la piraterie en haute mer ou en tout autre lieu ne relevant de la juridiction
"~ d'aucun Etat.". -

Liarticle 105 déclare :

"Tout Etat peut, en haute mer ou en tout autre licu ne relevant de la
Juridiction d'aucun Etat, saisir un navire ‘ou un aéronef - pirate, ou un navire -ou
~un aéronef capture a la suite d'un acte dé piraterie et aux mains de pirates, et
’ apprehender les personnes et saisir les biens se trouvant a bord. Lés tribdfiaux
de 1'Etat qui 'a opéré la saisie peuvent se prononcer sur les peines a infliger,
. alnsi que sur les mesures a prendre en ce qui concerne le navire, l'aeronef ou
‘les biens, réserve faite des tiers de bonne foi.". :

215. ‘Le traitement reserve a la piretcrie par le droit international est parfois jugé.
insuffisamment efficace dans les circonstances concrétes d'aujourd'hui. En general

les critiques ne portent pas ‘directement ‘sur les pouvoirs reconnus aux Etats mais,
indirectement, par le biais de la définition du mot lui-méme qui détermine -1'application
des pouvoirs exorbitants reconnus aux Etats par l'article 105.-Plus précisément; la
definition est jugée trop restrictive parce qu'elle ne vise que les actes commis en
haute mer (ou en un lieu ne relevant de ‘la juridiction d'aucun Etat) et commis contre

un autre navire 120/.

120/ Cependant, voir aussi "Terrorism and the law of piracy”, The Frank Stewart |
Dethridae Memorial Address, prononcé par M. G.S.M. Green, Chief Justice de Tasmanie,
a la réunion annuelle de la Maritime Law Association of Australia and New Zealand.



TD/B/C.4/AC.4/2
page 68

e

216. Limitde aux seuls actes commis en haute mer, la compétence exorbitante de l'Etat
prévue par l'article 105 ne s'appliquera pas aux faits commis dans la mer territo-
riale. Attendu que la largeur de la mer territoriale a été portée a 12 milles (par
‘1'article 3 de la Convention sur le droit de la mer) et que la majorité des actes

de piraterie se commet au large des zones cStiéres, la limitation, en droit inter-
national, de la portée du mot "piraterie" asux seuls actes commis en haute mer peut étre
jugéefacheuse parce qu'elle exclut un-grand nombre d'actes qui pourraient &tre visés.
Toutefois, le fait qu'un acte de piraterie se produit dans la mer territoriale d'un
Etat entraine l'application de la loi nationale de cet Etat. On ne connait pas de

cas ol:de tels actes ne sont pas punissables selon la loi applicable. A supposer que .
les pirates dameurent dans la zone territoriale du méme Etat et que l'application °
insuffisante de la loi nationale pertinente résulte non pas d'un manque de volonté,
mais dfun manque ‘de capacité concréte, il faudrait examiner quelles mesures pourraient
8tre adoptées pour assister les Etats qui se trouveraient .dans cette situation pour
appliquer leur loi dans les zones touchées. On peut mentionner 3 ce sujet le fonds.

de onze pays organisé par le Commissaire des Nations Unies pour les réfugiés afin
d'assister le Gouvernement thaIlandais dans sa lutte contre Leslactes de piraterie
dans ses eaux 121/. Un accord de ccopération internationale .du méme type pourrait &tre
envisagé pour d'autres régions 122/, dans la respect du droit souverain de chaque Etat
de faire appliquer ses lois nationales selon qu'il le juge a propos.

217. Dans le cas des attaques qui se produisent 2 1'intérisur des zones territoriales
et ou les pirates gagnent ensuite la mer territoriale d'un autre Etat, i1 semblerait
souhaitable de prévoir un arrangement coopératif régional-entre les Etats touchés,
notamment. pour- coordonner leurs politiques de police et, peut-&tre, améliorer les
procédures d'extradition. Resterait alors. le cas des actes qui se produisent.dans .
les eaux territoriales et aprés lesquels les pirates s'enfuient en haute mer. On peut
cependant douter si ces cas ne relévent pas largement du droit de poursuite reconnu
aux Etats cBtiers par l'article 111 de la Convention sur le droit de,l;_@er. Les
renseignements plus complets que les gouvernements doivent communiqugr.en'gpplication
du projet de résolution qui doit &tre soumis & l'Assemblée de 1'OMI (voir le para-
graphe 51) pourraient permettre de misux comprendre s'il existe une difficulté a cet,
égard. LUS, & FEb

218. Les autres critiques adressées au régime de la piraterie en droit international
ont trait'a la limitation de la définition aux seuls actes commis contre un autre
navire, ce qui exclut le fait de l'équipage ou des passagers contre les tiers ou leurs
biens i bord du méme navire. On a déclaré ainsi que les pays devraient convenir

n"drélargir la définition traditionnelle et restreinte de la. piraterie. Il est
exact ... que la Convention de Genéve de 1958 &largit cette définition
fondamentale, mais il demeure néanmoins la restriction selon laquelle il n'y a
piraterie si les faits sont ‘commis par 1téquipage contre des personnes ou des
biens 3 bord d'un navire. Certes, -beaucoup de fraudes maritimes échapperaient.
encore au filet d'une définition de la piraterie, méme trés large, mais il .. .

- gemble néanmoins ... qu'un accord entre les grands pays commercants du monde
pour permettre l'arrestation et :le jugement de tout national a bord d'un navire.
contre qui ont été formulées des accusations fondées d'infraction pénale contre
un navire ou sa cargaison serait un moyen de dissuasion particuliérement
efficace" 123/. '

. 121/ VoirARéport into the Incideéncée of Piracy and irmed Robbery from Merchant
Ships, du BMI a 1'OMI, 6 juin 1983, p. 3. Lo

122/ Voir a ce sujet ibid., p. 21
123/ Lord Hacking, Sémiraire de the Shipbroker 1980, p. 51.
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‘Ii faut observer que la proposition soumise & 1'OML par le Liban au sujet
d'une convention sur la baraterie 124/ et la capture illicite de navires recom-
mandait de traiter ces délits comme la piraterie et d'autoriser 1l'arraisonnement

du navire délinguant 125/ .

'219. On jugera facilement que cette proposition rencontre certaines objections

au plan pratique et & celui des principes. D'un point.de vue concret, si les
Etats sont investis de droits plus vastes d'intervenir.iz 1'égard des navires
naviguant sous le pavillon d'un gutre Etat - ce qui résulterait de la suggestion
qui vient G'étre mentionnée - il conviendra de déterminer assez clairement quand
les actes visés ont été commis, de manidre A évitér toute géme inutile & la
circulation des .navires en haute mer. L'élément essentiel de la suggestion qui
consiste 2 assimiler certains actes % la piraterie semble viser principalement

- la baraterie et les fraudes par détournement 126/ en.tant que faits commis contre
la marchandise 3 bord du méme navire. Toutefois,_ la définition restrictive de
- la baraterie, qui exclut la participation du propriétaire (sauf, peut-étre, ‘quand
les faits sont dirigés contre l'affréteur agissant en taant cgue propriétaire, coumme
dans le cas d'un affrétement coque nue ) fait que.la baraterie proprement dite est
relativement rare. ‘ L '

220. Des lors, les fraudes par détournement semblent 8tre le principal objet visé
par les propositions d'assimiler ces actes & la piraterie. Or, en 1l'absence ‘

de l'obligation d'indiquer le calendrier des voyages et faute d'un mécani.sme
international de surveillance des navires, on pourra trés rarement déterminer si

un navire en haute mer commet effectivement une fraude par détournement. Méme
si.liop: peut Stablir qu'il ne se trouve plus sur son itinéraire prévu, de nombreuses
_raisons concrétes peuvent justifier son déroutement. Tant que rien n'a été fait.
pour aliéner les marcnandises transportées, on peut soutenir que le détournement
est peut-&tre, au plus, une violation du contrat de transport, mais non une
~infraction pénale. Ce n'est domc qu'une fois la fraude consommée, quand le navire

a ‘Tegagné. la haute mer, patfols sous une nouvelle identité, que 1l'intervention

des navires des autres Etats sera possible. Il revient & tous les Etats de décider
si le problime des fraudes par détournement justifie un tel élargissement de la
juridiction et ai les conséguences négatives probables des obstacles & la circulation
~ maritime internationale sont compensées yar l'avantage qu'il y aurait a - réduire

" ce type de fraude. Pour cela, les Etats devraient tenir compte de l'effet qu'aurait
sur ce type de fraude l'élargissement des compétences juridictionnelles de tous’

les Etats sur les navires en faute et les auteurs de la fraude se trouvant dans
leur juridiction territoriale, méme quand le crime a été commis ailleurs (voir
les paragraphes 226 x 260, ci-apres). '

221. Au plan des principes, les faits commis & bord d'un navire, comme la fraude
par détournement dirigée corntre la cargaison du navire, relévent de 1l'application
uniforme de la loi de 1l'Etat du pavillon. On peut voir 1li une distinction
catactéristique par rapport & la piraterie oli, en toute hypothése, les faits
intéresseront des navires naviguant sous le pavillon de deux Etats différents et
relevant donc du droit international. En revanche, onm pourrait soutenir ==~

124/ La baraterie esf}aéfinie dans de nombreux systémes juridiques comme
1l'acte illicite commis intentionnellement par le capitaine au détriment du -
propriétaire ou de l'affréteur (quand il agit comme le proPriétaipe), '

125/ Voir le document de 1'OMI C/ES.X/20/2, 2 novembre 1979, annexe p. 4. .

126/ On pense que le probléme de la saisie des navires, qui a été mentionné,
consiste en fait en une fraude par détournement décrite au paragraphe 30C.
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qu'il n'importe gudre gue la cargaison soit volée & l'occasion d'une attaque contre
un navire 3 partir d'un autre navire ou qu'elle soit volée par la fraude du
capitaine et de l'équipage d'un seul navire acceptant de la transporter, mais

sé déroutant et vendant la wmarchandise i son propre profit. Dans les deux cas,

la marchandise est volde. Dans les deux cas, la victime et l'auteur des faits
peuvent 8tre de nationzlité différente. Bien que l'on puisse évequer des principes
établis du droit international pour démontrer gue ces considérations sont sans
intérét par rapport i la structure générale de l'ordre juridique international
existant applicatle au navire et qu'ils ne peuvent donc servir de base pour fonder -
1'octroi en droit international de droits exorbitants d'intervenir contre ces
navires en haute mer, on peut soutenir néanmoins qu'il faudrait accorder aux Etats
des pouvoirs juridictionnels plus vastes pour lutter contre une situation que .
la structure actuelle de la juridiction 3 1'égard d'actes tels gque.les fraudes

par détournement est, de toute évidence, impuissante & régler. Toutefois, ce
probléme est de nature juridictionnelle et, pour ce motif, une analogie plus poussée
avec la piraterie, aussi utile soit-elle en tant qu'exemple d'un fait 2 1'égard
duquel les Etats jouissent de vastes pouvoirs juridictionnels, n'est pas totalement
efficace. On suggére donc que si l'on désire dtendre d'une wanidre ou d'une autre
les pouvoirs juridictionnels 3 1'égard de certains faits de fraude maritime,

il conviendrait de se reporter 2 la section suivante du présent rapport (section B
de la quatriéme partie, par. 224 3 260) qui porte sur les mesures de protection,

en particulier contre les délits pénaux. . . « . . =

c. Mesures répressives

222. Outre les diverses mesures préventives qu'il est possible de prendre contre
la fraude maritime et qui ont été passées en revue dans les sections précédentes,
le Groupe voudra peut-&tre examiner aussi certaines mesures répressives possibles.

223..En cas de fraude, l'une des difficultés majeures pour la victime est. d'iden-
tifier l'auteur de la fraude, qui a généralement "disparu". En effet, les longues
distances qui séparent l'acheteur du vendeur, le fait que l'auteur de la fraude

n'a que peu de rapports avec ses victimes, la possibilité pour lui de dissimuler

son identité derridre L'écran de raisons, sociales et la nature multijuridictionnelle
de la plupart des fraudes permettent assez facilement aux auteurs de fraudes .

. d'échapper aux recherches. L'efficacité des mesures répressives, dont 1l'application

est généralement subordonnée en tout premier lieu .l 1'identification de l'auteux
de la fraude, peut s'en trouver fort limitée. Néaamoins, on peut considérer que
les cas ol il y a identification sont suffisamment nombreux pour que l'om cherche
3 améliorer l'efficacité des mesures répressives, lorsque de telles mesures sont
applicables, et en particulier du point de vue de leur effet dissuasif.

- 1ls -Actions civiles

224. En raison des complexités juridiques et des difficultés pratiques auxquelles .
se heurtent les poursuites civiles internationales, la plupart des victimes de

fraude maritime ne :cherchent pas & obtenir réparation par une action civile :

intentée contre l'auteur de la fraude. A supposer que la victime d'une fraude .
maritime ait pu identifier 1'auteur de cette fraude, la possibilité pour.elle.

d'obtenir réparation dépendra d'un certain nombre d'autres facteurs, dont la

possibilité d'intenter une action civile devant un tribunal compétent, 14 possi-

bilité d'obtenir un jugemeat en sa faveur, ce qui - selon le type de fraude - peut

poser de grandes difficultés de preuve, et la possibilité enfin d'obtenir l'exécution

de ce- jugement contre l'autedr de la fraude. ; IR ’
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225, Pour ce qui est de ce dernier facteur il ¥ a souvent, outre les complications
juridiques qui peuvent exister, le probléme pratique de trouver des avoirs suffisamment
importants qui puissent &tre saisis et sur lesquels le jugement puisse &tre exécuté.
Le produit financier de la fraude aura vraisemblablement été "blanchi" et, si celui-ci
n'est pas placé dans un compte numéroté dans un pays ou les lois protégent le secret
bancaire, l'auteur de la fraude cherchera tout au moins 2 disSimuler les liens qui
existent entre lui-méme et la majeure partie de ses avoirs. Le degré de succés de

ces opérations de "blanchissage” et de dissimulation de fonds peut &tre considéré
comme suffisant pour que 1'6n se demande s'il vaut la peine de chercher 3 aplanir

les autres difficultés juridiques auxquelles se heurte la victime d'une fraude afin
d'obtenir satisfaction en justice. C'est peut-&tre 13 la raison pour laquelle les
- suggestions faites pour améliorer la répression de la fraude tendent 3 accroitre les
moyens dont disposent les victimes en matidre pénale, et non en matiére civile 127/.
Pour cette raison, le Groupe préférera peut-&ire ne’ pas pousser plus loirn l'examen

de ce type de mesures répressives.

2. Actions pénales

a) Introduction :fL“ . .fiﬁ ’ ‘ . _A

226, Par sa nature méme, la fraude maritime est intermationale. Le Guide sur la
prévention de la fraude maritime de la CCI donne des exemples de fraudes relati-
vement simples qui concerment jusqu'a cing Etats différents 128/. On a dit que si la
fraude maritime représentait le "crime presque parfait", c'était principalement en
raison de son caractire internmational 123/. A cet égard, la multitude des fors
nationaux pose des problémes particuliers en ce qui concerne 1ltadministration de la
justice et la conduite de la procédure pénale dans le contexte international 130/,
ce qui a été aussi exprimé comme suit : ' - "

"A 1'époque contemporzine, les multiples formes de fraude touchent
presque toutes les parties & une opération commerciale internationale, faisant
intervenir de quatre & dix pays; les procédures d'enquéte, dtextradition et
de poursuite des délinquants en sont rendues d‘'autant plus complexes." 131/

De méme, le Secrétaire général du Ministére grec de la marine marchande a déclaré :
",.. Nous sommes incapables d'agir en cas d'infractions graves commises

contre des ressortissants grecs et des navires grecs parce qu'il s'agit de
" crimes commis par des &trangers hors du territoire grec. Cette activité

127/ Voir paragraphe 228, infra.
128/ Voir CCI, Guide ..., op. cit., p. lelé.

129/ G.F.B. Cooper, "Responsibilities of Fiég States in the Preventioniéf o
Fraud", Shipbroker Seminar, 1980. p. 26.

130/ Voir Shipbroker Seminar, 1980, p. 66.

131/ '"Maritime Fraud is now a more difficulf nﬁt to crack'", E. Ellen,
Lloyd's List (17 septembre 1991). T S =L

d'agriculture des pays arabes du Golfe, ° sdération aribe des- armateurs
: e d r y ‘par. 60; Fédération-ariabe des- arm
par. 56; Conseil de cocpéridtion du Gelfe; par. éz; Ligue des Etéts~éra£es?t::§?,674

On a aussi suggéré, de manidre géné S i
. a 1ggers niere générale, une coopération plus active en
:::iere pena}e. Y01;-}e séminaire sur "la criminalité intérnationale et la coopé-
frangp_ﬁntre les Etats", organisé par 1'Institut internatisnal de& droit des pays
cophones, Le Caire (Egypte) 20-27 novembre 1962, au cours duquel 1la délégation

gabonaise a proposé t isation des-Nati Aty o
internationag. posé que l'Organisation des-Nations Unies:élabore un btéde pénal
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criminelle, qui sur le plan financier cause des pertes bien supérieures a celles
que peuvent représenter tous les cas actuellement en cours d'instruction, demeure,
que je sache, & l'abri des poursuites et impunie 132/.

227. Compte tenu des difficultés qu'il y a & obtenir juridiction a l'égard des
délinquants ou leur extradition dans un pays qui soit prét 3 engager des poursuites
contre eux, le secrétariat de la CNUCED a émis 1'idée qu'il serait nécessaire d'exa-
miner la faisabilité et l'opportunité d'une convention intermationale qui élargirait
la compétence des pays touchés par des actes de fraude maritime expressément définis
et énoncerait notamment des normes communes pour l'extradition des individus accusés
de ces actes 133/. Actuellement, les traités d'extradition sont généralement des
traités bilatéraux. Mais étant donné le nombre: des Etats souverains qui existent
maintenant dans le monde, le probléme de la criminalité internationale ne se satisfait
plus d'une approche bilatérale 134/. Les pays ci des actes de fraude maritime peuvent
&tre commis Stant fort nombreux, il semble préférable d'examiner le probléme de la
compétence juridictionnelle et de l'extradition sur une base multilatérale.

228. A plusieurs reprises, on a demandé que les problémes dE“compétence Juri-
dictionnelle et d'extradition en matidre de fraude maritime soient résolus par
l'adoption d'une nouvelle réglementation internationale. C'est ainsi qu'en soumettant
1n1t1alemenu la questlon a4 1'0MI, le Gouvernement libanais a déclaré :

"Il nous paralt utile dt'élaborer une convention 1nternatlonale~pour -1a -
repre391on de la baraterie criminelle et du détournement 1111c1te ‘des. navires
et de leur cargaison'" 135/. :

- De meme', le BMI a exprimé 1l'avis qu'"un traité spécial d‘textradition pourrait
peut-&tre &tre adopté, ce qui Smellfleralt beaucoup le probléme de l'extradition en
matiére de fraude maritime” 5 /. Le Secrétaire général du Ministeére grec de la
marine marchande a lui aussi émis l'opinion suivante :

"Il serait utile de rédiger un instrument juridique intermational ayant
force obligatoire qui permette aux autorités nationales des pays signataires
de poursuivre et de punir toute personne, quelle que soit sa nationalité,
qui se rend coupable d'une infraction contre un navire et/ou sa cargaison,
indépendamment de la questlon de savoir ol, quand et comment 1'infraction
a été commise." 137/

Nombreux sont les appels en ce'sens qui ont été lancés i différentes occasions 138/.

132/ Shipbroker Seminar, 1980, p. 73.
133/ Voir document TD/B/C. 4/244, par. 34.

134/ Ainsi, le Maroc n'a de traité d'extradltlon qu avec 14 pays, le Sénégal
avec 12 pays et le Royaume-Uni avec 45 pays.'~ .-

135/ OMI, document C/ES.X/20/2, annexe, P-4
136/ IUMI, Cargo Workshop, p. 12. _
137/ Shipbroker Seminar, 1980, p. 74. o o

138/ Par exemple "... Il faudrait envisager 1'élaboration d'un code inter-
national qui fixerait le droit applicable a la fraude et les moyens d'en assurer
l'application.” Lord Hacking, Shipbroker Seminar 1580, p. 51; "Ia mesure la plus

ambitieuse que nous puissions prendre, et & uon avis la plus nécessaire, est

(Suite de la note 138/ page suivante)
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b)' Les notionéLdelcompétencé;juridictionnelie et d'extraditiﬁn

i) Compétence juridictionnelle. .
. 229. les Etats qui peuvent avoir un intérét é'ppurguivfé'l'auieur diune fraude
‘maritime sont les suivants :

) Etat 1. 1'Etat qui a l'auteur_de_1'infractiqn_(l'auteur de la fraude) en
- o , ~ sa garde . _ , T o o

Etat 2. 1'Etat dont l'auteur de l'infraction est un ressortissapt
Etat 3. 1'Etat ol 1l'infraction a été pe;pét;éé (ou.consommée )

Bt 4. :‘liﬁtai Oﬁjlfiﬁfigctiéﬁ asété'PIéPafééiéu c?lui ou ii?y a eu commen-—
'~ ¢ement d'exécution s

Etat S. 1'Etat dont 1'intérét national est 1lésé

Etat 6. 1'Etat &

[

la nationalité de la personne lésée i“;;
Etat 7. 1'Etat du pavillon du navire qui est 1'instrument du préjudice
Etat 8. 1'Etat de la netionalité des propriétaires du havire

Etat 9. 1'Etat de la nationalité des affréteurs du navire

" Etat 10. 1'Etat ot le nayire accoste avec l'auteur de l'infraction & son bord -
' immédiatement aprés la perpétration de l'infraction. :

| 230. Une étude des systemes juridiques des Etats cembres du Conseil de 1'Burope
| contient ‘les conclusions suivantes : ) o

a) ~ Les régles de compétence juridictionnelle des divers Etats membres
‘reposent sur des notiofis fondamentalement analogues.

(Suitg de la note 138/)

l'introduction et la mise en application d'une nouvelle réglementation internationale
contre la fraude maritime. Cela exigerait l'adoption d'une convention internationale,
dont: l'objectif premier serait de réformer complétement les lois de l'extradition
actuellement .en vigueur et dont le champ d'application ccmprendrait les infractions
internationales qui sont commises actuellement". R.G.J. Cttawayy,: "Maritime fraud :
governmental action, the real answer"; Business and Crime : Cargoes, vol. 1, No 1,
mai 1983, P. 6. Vecir aussi, Fédération des chambres de commerce, 4'industrie et

. d'agriculture des pays arabes du Golfe, ‘par. 60;. Fédération arabe des- armateurs,

' par. 56; Conseil de cocpérdtion du Golfe, par. 62; Ligue des Etats arabes, par. 67+

_ ‘On a aussi suggéré, de manidre générale, une coopération plus active en
matiere pénale. Voir-le séminaire sur "la criminalité intérnationzle et lz coopé-
ration entre les:Etats", organisé par 1'Institut internatisnal dé& droit des pays
francophcnes, Le Caire (Egypte) 20-27 novembre 1962, au' cours duquel 1la délégation .
gabonaise a proposé que 1'Organisation des-Nations Unies :dlabore un béde pénal U
international.
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b) Selon la législation de presque tous ces Etats, les €léments suivants

- .peuvent.déterminer la compétence juridictionnelle : le lieu de
l'infraction, la nationalité de son auteur, la nécessité de protéger
1'Etat contre les atteintes 4 sa souveraineté ou a sa sécurité et la
compétence universelle. Certaines législations prennent aussi en
considération la nationalité de la victime et la résidence habituelle
de l'auteur de l'infraction.

c) La compétence territoriale demeure le droit commun en matiére de compé~
tence juridictionnelle; il semble que la notion de territoire aille en
s'élargissant. :

4) Selon presque toutes les législations, la nationalité de l'auteur de
l'infraction est reconnue comme un des fondements de la compétence
juridictionnelle, mais elle ne l'est souvent qu'a titre accessoire,
étant soumises i des conditions de procédure, et le fait que la
cause ait déja été entendue dans un autre pays peut constituer une
fin de non-recevoir.

e) La nécessité d= protéger l'Etat contre des infractions qui sont des
atteintes a sa souveraineté ou i sa siireté est toujours reconnue comme
1'un des principaux fondements de la compétence juridictionnelle.

f) La compétence universelle n'est reconnue que pour certaines infractions
seulement,

g) La nationalité de la victime n'est pas reconnue comme un élément
déterminant de la compétence juridictionnelle par tous les pays; les
conditions de procédure auxquelles elle est généralement soumise
tendent 3 lui conférer un caractére accessoire.

h) Certains Etats admettent la compétence juridictionnelle fondée sur la
résidence habituelle de l'auteur de l'infraction 139/.

231. Si l'on se référe a la liste des Etats qui peuvent avoir un "intérét a poursuivre“
(paragraphe 229), on peut identifier certains Etats dont la compétence pourrait &étre
reconnue en vertu du droit international coutumier actuel 140/. Ainsi ¢

Pour 1'Etat 1 : il y a le principe dit "principe de l'universalité", qui répond
a 1l'inquiétude que suscitent les infractions représentant un danger
commun pour de nombreux Etats,telles que la piraterie.

Pour 1'Etat 2 : le "principe de la nationalité" ou “principe de la personnglite
: active", qui se fonde sur la juridiction qu'exerce 1'Etat a l'égard
de ses ressortissants indépendamment du lieu de l'infraction.

/,Observatiohs générales rélatives au rapport explicatif de la Convention

europeenne sur la transmission des procédures repressives, Conseil de 1l!'Europe,
Strasbourg (France), 1972, par. 13. . :

140/ Le projet de convention de la Harvard Law School intitule-"Draft Convention
on Jurisdiction with respect to crime" degage cinq principes généraux sur la base
desquels les Etats revendiquent la compétence en matiére pénale., Voir American
Journal of Intermational Law, vol. 29, Supp. 443(1935). o ’
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Pour 1'Etat 3 : le "principe territorial" ou la "competence ordinaire", qui se fonde
' sur le principe généralement reconnu qu'un Etat doit avoir competence
& l'égard de toutes les infractions perpétrées ou consommées dans
" les limites de son territoire, y compris les navires battant son..
pavilion. . e

Pour 1tEtat 5 : le "principe de protection", qui détermine la compétence a raison
de l'intérét national auquel l'infraction porte atteinte.

Pour 1tEtat 6 i le "principe de la personnalite passive", qui determine la competence
a raison de la nationalité de. la victime de l'infraction.. .

232. Cependant,'parmi les fohde ents sur la base desquels les Etats peuvent se .
déclarer compétents, c'est le principe de la compétence territoriale qui est le plus.
largement utilisé et reconnu. Par contre, comme on l'a indiqué précédemment, la
compétence universelle ou extraordinaire est relativement rare et blle reste limitée
a un petit nombre d'actes 141/. Ainsi, 3 moins que 1'Etat 1 (1'Btat qui a l'auteur
de 1l'infraction en sa garde) ne soit aussi 1'Etat 3 (1fEtat ou 1'infraction a été
commise) ;ctested-dire a moifis que l'auteur dé l'infraction ne soit en la garde de
1'Etat ou l'infraction a été commise ou que 1'Etat 1 ne soit en méme temps 1fun
des .autres Etats énumérés au paragraphe 231 ci-dessus et qu'il n'ait aussi recours

a4 1'un des principes subsidiaires de compétence applicables au type dfinfraction
oommis, cet Etat 1 n'aura pas compétence pour poursuivre l'auteur de l'infraction.
S'11 n'existe pas de traité .d'extradition entre 1'Etat 1 et un autre Etat qui se
déclare compétent, l'auteur de l'infraction échappera i toutes poursuites. Et
méme s'il existe un traité d'extradition, on verra (paragraphes 233 et 234) que le
recours aux procédures d'extradition ne va pas sans difficultés.

;j;ﬂ; 11) Extradition

233, L'extradition est l'acte par lequel un Etat livre . a un autre Etat an delinquant,-
ou un délinquant présumé, en raison d'une infraction i 1l'égard de laquellece ‘dernier:
Etat a juridiction _ﬁ_/. L'extradition est généralement requise en vertu d'un tgaite.
existant entre.l'Etat ou se trouve.le delinquant et 1'Etat requérant. Les traités
d'extradition sont en général des traités bilatéraux. Ils précisent les raisons pour
lesquelles l'extradition peut :étre accordée. Avant d'accorder 1'extradition dans- E
un cas particulier, les Etats-demandent generalement qu'il soit établi que l‘acte
pour 1equel l'extradition est requise soit considéré comme une infraction a la fois i
par la législation de 1'Etat requérant et par:-la législation de 1'Etat requis,:

141/ Voir ci-dessus, paragraphe 230.

142/ L'extradition a été definie par la Cour supréme des Etats-Unis comme étant

"... La remise par une nation a une autre dfun individu accusé ou reconnu ‘coupable
d'une infraction en dehors de son territoire et dans le ressort territorial de l'autre
nation, laquelle étant compétente pour le juger et le punir, demande ‘que cet 1ndividu-
lui soit remis. Terlinden c. Ames, 134 US, 270, 289 (1902). ‘Voir aussi :-

G.H., Hackworth, "Digest of International Law", vol. -4, chap. 12; L.C. Green “Reoent
Praczice in-the Law of- Extradition" Current Legal Problems, vol. 6, 1953, p. 274

29 _ .
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234. Méme lorsqu'il ‘est possible d'obtenir l'extradition, cette procédure ne va

.pas sans difficultés car elle est relativement longue et colteuse et de nombreux
'Etats accordent a cet égard des droits de recours
pas .rare que des différends surgissent quant aux actes constituant des cas

\

l'inculpé. En outre, il n'est

d'extradition. On a dit, par exeumple, que le traité d'extradition entre les
Etats-Unis et le Royaume-Uni soulevait des difficultés parce que le Département
de la justice des Etats-Unis et le chef du Ministére public du Royaume-Uni avaient

apparemment de .1a peine i s'entendre sur le'degré d'équivalence qui peut.étre
établi entre les définitions de la fraude données par les lois fédérales et les

.concepts de la .common law 143/.  En dutre, de mombreux Etats excluent leurs propres
'ressortlssants du .champ d'application des traités d'extradition. Ainsi, 2 wmoins

que l'Etat ol ge trouve le dellnquant ne soit disposé & user de sa compétence
pour exercer des poursuites i raison de la nationalité (c'est-a-dire en vertu du

principe. de 1la’ "nationalité" ou de la "personmalité active"), l'auteur d'une

fraude lnternatlovale commise & l'étranger peut se réfugier dans son propre pays

et Y. etre a l'abrl des poursuites.

c) Une conventlon sur la competence‘Jurldlctlonnelle et l'extradltlon
en matiére de fraude maritime

235. De ce qui précéde il ressort qu'une compétence juridictionnelle fondée princi-
palement - mais non pas seulement - sur le pr1nc1pe de la compétence territoriale

ou ordinaire est 1n=ufflsante pour faire: face &:la fraude méritime internationale.
Sur'Une dizaine d'Etats qui peuvent ‘avoir un intérét i poursuivre le délinquant,
peut-&ire n'y en aura-t-il qu'un qui - .en vertu du.principe de la competence
territoriale - aura la capacxte Juridictionnelle de le falre.

236. De toute ev1dence, lorsqu'vne infraction est commise dans deux ou plusieurs
Etats, l'infraction étant consommée dans un autre Etat encore,'tous ces Etats peuvent
avoir compétence pour exercer des poursuites concernant la partie de l'infraction
qui a été commise sur leur territoire. Cela est conforme au pr1nc1pe:de 1la'

‘compétence terrltorlale ou ordinaire. Mais méme dans ce type de situation,’ i1 se

peut ‘que les Taits accomplis dans les divers Etats puissent &tre counsidérés comme

‘Bes infractlons différentes. Ainsi, une demande frauduleuse d'indemnisation

d'assurance maritire dans 1l'Etat D peut avoir nécessité auparavant une: entente
frauduleuse, qui a eu lieu dans 1l'Etat A, une fausse déclaration i l'agent ° i
d'assurance, qul a été faite danes.l'Etat B, et un sabordement intentionnel du’ mavire
en haute mer ou sur le territoire de l'Etat C.. Il .est posaible que, tout en ayant
compétence pour poursuivre l'infraction qui consiste A présenter une demande
frauduleuse d'indemnisation d'assurance, l'Etat D n'ait pas compétence pour

connaitre du sabordement intentionmel du navire. ..

237. En conséquence, toute convention qui s'adresse au probléme de la fraude mari-
time doit inévitablement étendre les pouvoirs juridictionnels des Etats intéressés.
Toujours en ce qui concerne 1'aspect juridictionnel de cette couvention, .celle-ci
devrait aussi contenir une liste des actes de fraude maritime auxquels—:s'appli-
queralent les regles spe01a1es de compétence juridictionnelles. Cette liste pourrait
8tre ‘limitée aux infractions couramment reconnues par tous les Etats, ce qui
limiterait la portse de la liste 144/. Mais on peut envisager que la liste soit
étendue.’ la conveniion prévoirait alors que les actes qu'elle émumére doivent &tre

145/ Voir "The Role of the law and the Courts in enforcing national and
multinational contracts", par C.S. Haight, Shipbroker Seminar, 1980, p. 10.

;44/ Par exemple, certains pays ne considérent pas la "fraude" comme étant en
soi une infraction. La fraude est généralement considérée, dans ces pays, comme
un moyen de commettre une infraction, par exemple une escroquerle. Voir IUMI,
Cargo Workshop, 1982. Introduction du directeur des débats.
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considérés comme des infractions dans tous les Etats parties, auquel cas un certain
degré d'uniformité intermational serait réalisé. Cette convention pourrait
également traiter de l'extradition - malgré les 11m1tatlons que celle-ci comporte =
afin de surmonter les restrictions bilatérales qui entravent le recours & cette '
procédure. Dans ce: cas, la liste des actes retemus, que sa portée soit limitée ou
étendue comme on 1'a envisagé précédemment, détermlneralt les 1nfractlons pour
lesquelles l'extradltlon peut etre obtenue 155/

238. I1 faudralt aussi envisager les obllgatlons en matlere d'extradltlon en tenant
coupte de tout élargissement de la- compétence juridictionnelle,"- de’ telle gsorte” gque
les Etats soient temus soit de poursuivre l'auteur de 1l'infraction” qui se trouve
chez eux, soit de l'extrader dans un Etat requérant. Avec cette alternative, on-
éliminerait le risque de voir des délinquants échapper & la fois aux poursuites
faute de compétence (ou faute de la volonté de: l'exercer) de la part de 1'Btat de
refuge et a l'extradltlon parce que le délznquant est un ressortlssant de cet Etat.

239. Si, & premiére vue, les suggestions faltes en vue de 1'élaboration d'une
convention intermationale sur la fraude maritime peuvent paraitre hardies, on
remarquera qu'il existe 4 cet égard des précédents dans des conventions en vigueur
concernant certaines catégories d'actes, par exemple pour les détournements
d'aéronefs dans la Convention pour la répression de la capture illicite d'aéronefs
de 1970, pour le sabotage d'aéronefs ‘dans la Convention pour la répression d'actes
illicites dirigés- contre la sécurité de l'aviation civile de 1971 et pour les
infractions commises contre des diplomates, dans la Convention sur la prévention
et la répression des infractions contre les personnes jouissant d'une protectlon
1nternationa1e, ¥, compris les agenta diplomatiques de 1973.

i)i’Elarglssement de la cogpétence juridictionnelle

240. la notién de "compétence universelle" offre probablement, comme son nom
l'indique, le plus slr moyen de soumettre les délinquants- 34 une juridiction. Le
cas d'applicatisn le plus ancien et le plus cournu de cette notion se situe dans

le domaine de la "piraterie",: infraction & laquelle est attachée une compétence
universelle, ne laissant au pirate aucun refuge sir, que ce soit sur le territoire
d'un Etat ou en haute mer (v01r paragraphe 214).

241, Ainsi, coume on l'a 1nd1que au paragraphe 218, le principe de compétence
applicable 3 la piraterie pourrait l'étre également & des actes de fraude marltlme
expressément prévus, afin de domner i tous les Etats ‘compétence universelle & '
1'égard des auteurs de ces actes. Si certains types de fraude maritiuwe, tels que
le déroutement, étaient .considérés comme des infractions “"assimilables a" la
piraterie et si leurs auteurs étaient Justlclables selon le "principe de
1l'universalité", les 10 Etats ayant un intérét a poursuivre (énumérés au

paragraphe 229) et en particulier l'Etat 1 (1'Etat sur le territoire duquel se

145/ Par exeumple, la deuxiéme approche précédemment décrite, selon laquelle
la portee de la liste est étendue et la convention dispose que les actes
énunérés doivent &tre considérés comme des infractions dans tous les Etats
contractants, facilite l'extradition en unlformlsant le fondement des demandes
d'extradition entre Etats. Voir ci-dessous, paragraphes 245 & 247.
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trouve l'auteur de l'infraction), seraient tous fondés i exercer leur juridiction.
Comme on l'a indiqué précédeumment, c'est 13 une proposition qui a &té faite &
Plusieurs reprises dans le contexte de la lutte contre: la fraude maritime 146/1
Ceperidant, coampte tenu de la mise.en garde donnée aux paragraphes 220 et 221
concernant l'exercice d'une juridiction universelle en haute:mer 4 l'égard des
auteurs.-de ces types de fraudes, le Groupe voudra peut-&tre envisager l'insti-
tution d'une compétence extraordinaire qui s'exercerait dans.certaines circons--
tances expressément prévues, sans véritablement instituer une compétence univer-
selle analogue 3 celle. qui. existe en matidre de piraterie. On peut en trouver un
exeiipfe dans-:llarticle .4 .de la Convention pour.la répression de la capture

illioite .d'aéronefs de 1970 (ci-aprés denommee “Canventlon de La Haye"), dispo= - .

sition qui prévoit ce qui suit :

"l. Tout Etat contractant prend les mesures nécessaires pour établir ...«:'-

sa.compétence aux fins de connaitre de l'infraction, aimsi que de:tout: -

autre acte de violence dirigé contre les passagers ou l'équipage et

.commis par l'auteur présumé de l!infraction en. relatlon dlrecte avec
-,celle-c1, dans-les cas suivants : : :

a) si elle est commise 3 bord d'un aéronef immatriculé dans cet Etat;

b) si l'aéronef & bord duquel 1l'infraction est commise atterrit sur son
territoire avec l'auteur présumé de l'infraction se trouvant encore
a4 bord;

E) si l'lnfractlon est commise 2 bord d'un aéronef donné en locatlon
sans équipage 3 une personne qui a le sidge principal de son
exploitation ou, & défaut, = résidence permanente dqps,ledit Etat.

."2. Tout Etat contractant prend également les mesures nécessaires pour .
. établir sa compétence aux fins de connaitre de l'infraction dans le cas::
ou.:l'auteur présumé de celle-ci se trouve sur son territoire et ol ledit
.- . Btat ne l'extrade pas conformément 4 l'article 8 vers l'un des Etats
;. visés' au-paragraphe 1 du présert article.”. 147/

242. Au paragraphe 1, alinda b), et au paragraphe 2 de l'article 4, la Convention
de La Haye donne compétence pour connaitre d'un détournement d'aéronef 2 L'Etat .
sur le territaire duquel se trouve (fortuitement) l'auteur présumé de 1l'infraction,
alors que celui-ci n'est pas un ressortissant de cet Etat et que l'infraction

n'a pas été commise sur le territoire dudit Etat et ne porte atteinte & aucun de

ses intéréts. A cet égard, la Convention de-La Haye &tablit une compétence extra-
ordinaire et, ce faisant, crée une situation-analogue i celle qui existe dans: le: ‘=
cas de la piraterie, 1 cette exception prés que dans le premier cas l'exercice de. '’

la compétence n'est admise que dans les limites territoriales- des pouvoirs

.146/ Voir par. 218 ci-dessus. - -

147/ Voir aussi l'article: 5 de la Convention pour la répression d'actes

illicites dirigés confjre la sécurité de l'aviation civile de 1971 (01-apres ;7453-

dénommée "Convention de Montréal™).
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juridictionnels de 1'Etat, tandis que dans le second, la compétence peut étre
exercée en haute mer ou en tout autre lieu en dehors de la juridiction de tout
Etat. Cependant,"dans les deux cas, les Etats agissent cocntre une menace commune
pesant sur la communauté internationale" 148/.

243. Ce qui a été fait pour protéger l'aviation civile pourrait gtre fait pour
protéger le commerce intermational. La Convention de lea Haye a étendu le nombre
des Etats compétents pour exercer leur juridiction & 1l'égard des auteurs de
détournements d'aéronefs, notamment par l'introduction de nouvelles bases sur
lesquelles peut se fonder l'exercice de la juridiction:. En fait, la fagon dont
le probléme des détournements d'aéronefs s'est posé et la solution qui a été
apportée 3 ce probléme sont trés semblables a la fagon dont se pose le probléeme
des fraudes maritimes et & la solution gqui pourrait &tre apportée & ce dermier
probleéme. Lorsque les détournements d'aéronefs sont devemus fréquents dans les
années 60, il est rapidement apparu que les régles de droit international rela-
tives & la compétence juridictiomnelle 149/ne permettaient pas de iutter contre ce
phénoméne et que les arrangements d'extradition étaient itsuffidants. Ia fraude
maritime est une infraction qui est tout aussi multinationale que la piraterie
et les détournements d'aéronefs. Si l'on estime que le probléme qu'elle pose
justifie une réaction analogue; on voit mal guelles objections pourraient &tre
élevées contre une extension de la compétence juridictionnelle des Etats en
matiére de fraudes maritimes 3 un nombre d'Etats au moins égal i ceux qui ont
juridiction en matidre de détournements d'aéronefs. En fait, lorsque le Liban a
posé devant 1'QOMI le problime de la baraterie et du détournement illicite des
navires et de leur cargaison, il a déclaré ¢

"T1 nous parait utile d'élaborer une convention intermationale pour la
répression de la baraterie criminelle et du détournement illicite des
navires et de leur cargaison & l'instar de la Convention sur la capture -
illicite des aéronefs conclue & La Haye en 1971." 150/

244. D'autres éléments pouvant servir de fondement & la compétence juridictionnelle
pourraient également 8tre introduits dans une convention sur la fraude maritime,
tels que les principes de la "personnalité active" et de la "personnalité

passive" énoncés au paragraphe 1, alinéas b) et c) de l'article % de la Convention
sur la prévention et la répression des infractions contre les personnes jouissant
d'une protection internationale, y couwpris les agents diplomatiques, de 1973,
(ci-aprés dénommée "Convention concernant les personmnes jouissant d'une protection
internationale") 151/.

148/ Voir "Aircraft hijacking under The Hague Convention, 1970 - a new
regime" de S. Shubber, ICIR, vol. 22, octobre 1973, p. T09.

149/ Voir aussi la Convention relative aux infractions et & certains autres
actes survenant 2 bord des asronefs, signée & Tokyo (Japon) en 1963.

150/ OMI, document C/ES.X/20/2, anunexe, . 4, par. 3.2
151/ L'article 3 de cette Convention se lit, en partie, coumme suit :

"l. Tout Etat partie prené les mesures nécessaires pour établir
sa compétence aux fins de connaitre des infracticns prévues -
l'article 2 dans les cas ci-apres @

a) Lorsque l'infraction est commise sur le territoire dudit
Etat ou & bord d'un navire ou d'un aéronef immatriculé dans
ledit Etat;

(Suite de la note 151/ page suivante)
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245. L'infraction ou les lnfrac 1ons*de ?rauﬁe maritime gqui rentreraient dana le
champ de convention doivent &ire ciairement deL;ules, et cela pour lss raisons
guivantes : 1) dtant des ccﬂnxnazsc“s de différentes infractions ccmmerciales,

les fraudes maritimes sont dif c119 ent classables et relévent simultanément de
plusieurs catégories traditiomnelles 4'infractions. {telles qu'escroquerie, vol,
fraude), en sorte qu'il est difficile de les situer auv regard des codes pénaux
nationaux existants; 2) coume on l'a indigué-précédemment, un Etat refuse généra-
lement d'extrader en applicatiocn d'un traitd d'extradition qui contient une

liste d'infractions donnant lieu 2 extraditiom si l'infraction dont l'individu
concernd est accuséd rne {igure pas 3ur la liste, et %) la plupart des traités’
d'extradition soat fondés sur: le principe de la "double criminalité” (c'egt-i- ;
dire que 1l'acte qui motive la demande d'extraditfion doit &itre une infraction dans:
les deux pays) S'iL étalt pecseidle d'dtatlir une liste d'infractions constituant
ded cas d'extradition qui corresponde ) un ensemble d'infractions expresaément -
définies et relevant de:la' compétence Jurldxcuﬁonnelle de tous les Etats. e
contractants, une certaine uniformité aurait alors été réalisde entre les différente
Etats (ce qui permettrait de savoir. exactsment, au cours:de procédures d'extra-
dition, quels sont les actes qui conatituernt des cas d'extradition et ce qui
faciliterait l'appl cation du principe de la "dﬂub7e cT 1m;n¢11+n") .

245, Les. conventions précedemment-mun*ionnées con*ienneqt des modeles de listes
d'infractions. ~Ainsi;: l'article. premier de la Convention de La Haye 152/: pr‘voit
ce qui suit :

nCommet une irifraction pénale {ci-apr2s dénommée "l‘irfraction“) toute
peraonne qui a bord d'un aéronef en vol

a) 1111ci*ement et par v*olence ou mﬂnane de violence s' empard ‘de cet
aéronef ou en exerce le controle ou tente de commetirs 1'un de
‘ces actes ou B : S

b} »est la complice d'une personne qu* commet ou tenta de ccmmettre
’ l'un de ces actes . A R

" (Suite de la note l“l/)

b) Lorsque 1'auueur prnsume de 1'4infraction a ia nationalite dudit
Etat;

c) Lorsque l'in{raction est commise contre une personns Jouissant
d'une protection internaticnale au sens de l'article premier‘
qui jouit de ce statut en vertu méme das fonc*ions qu telle
exerce au nom dudit Etat. E .

o e e et v — -

2. Tout Etat par ie pranﬂ ézalement las mesures nPC*ssaires pour

établir sa compétence aux fins de connaltre de ces infractions dans

le cas ou l’auteur présumé de 1l'irnfraction se trouve sur son terri-
_'toire et ol 11 ne l'axtrade pasg, conformément 3 l'article 8, vers
“,l'un quelﬂonque des Etats vises au paragraphe l du present article.

152/ Voir aussi l'article premier de la Cpnvent@gq de Montréal.

H
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Cet article ne définit pas l'infraction constituée par lz “"capture illicite
d'adronefs". I1 énumére simplement les éléments ‘constitutifs de 1'infraction. La
Convention de La Haye indique ensuite que "l'infraction" doit é&tre reconnue .comme
telle par le droit des Etats contractants afin de satisfaire aux conditions requiseg
par l'article 4 pour l'étavlissement de la competence des Etats contractants _;g;
{c'est-a~dire que les Eiats contractants doivent prévoir expressément dans leuxr
léglslatlon pénale l'infraction constituée par la capture illicite d'aéronefs).
Avant l'adoption de cette convention, rares étaient les Etats ol la capture illicite
d'aéronefs était érigée en infraction distincte et les Etats devaient invoguer une

~infraction déja expressément prévue par leur droit national qui reléve de la caté-

gorie des actes de violence

247. La Convention concernant les persomnes jouissant d'une protection infer-
nationale adopte une approche légérement différente. Au lieu d'énumérer les divers
éléments constitutifs d'une infraction, elle énumére plusieurs infractions qui sont
considérées "par tout Etat partie comme constituant une infraction au regard de

sa législation interme" 154/. On peut considérer que cetie énumération de plusieur
infractions est plus apnronriée au cas de la fraude maritime.

iii) “tabllssement de dlspooltlons d'extradltlon sur une base
multilatérale

248: On a dit qu'"en droit international,..il n'y a de droit d'extradition qu'en
vertu d'un traité" 155/. Les traités d'extradition sont généralement des uraités.
bilatéraux, et non pas multilatéraux, et l'on a relevé & cet égard que :

"... ltextradition est une question qui se préte tout particuliéerement & une
réglementation par voie de traités bilatéraux entre des Etats qui, sur la base
d*une réciprociivé effective, peuvent et veulent se préter mutuellement assis-
- tance dans 1'administration de.leur justice pénale" 15€/.
L'lnconvenlent en ce qu concerne les +ra:.tes bilatéraux entre Ltaus, mise & part
la question de l'existence méme d'un .traité, est que ces traités différent entre
eux par .leur contenu el leurs effets. Il y a, & cet égard, un manque &'uniformité
dans la pratique el :la. procédure des traités bilatéraux d'extradition. Il apparait

en outre, si l'on tient compte cdu 'emps qu’exizent la nézociation puis la ratification

d'un traité bilatéral, que le recours & un traité multilatéral offrirait un moyen
rapide de régler lz probléme actuel de la poursulte en justice des auteur de =~ 7

'fraudes maritimes. - 4 0

249. 11 existe des traiiés mu.tllatéraux d'e ctradition, méme si ceux-ci ne sont pasg
trés courants. Un des premiers exemples est celui du traité de 1923 entre les Efats
d'Amérique centrale et, -en 1939, la Convention pour la.prévention =2t la répression
du terrorisme a été élaborée. Par cette convention, les parties sont convenues que
les actes de terrcrisme gui constiiuent des attentats & la vie de "personnalités

publiques” devaient &tre inscrits sur les listes d‘'infracticns qui sont des cas

§§/ Voir rl-des us, parag*aphe 241. ’ LT
154 Y Voir ltarticle 2 de ceite convention.
155/ G.H. Eackworth, Digest of International TLaw, vol. 4, cha?.wl2, p.}2.

156/ G. Scnwarzenberger : Intermationel Law, vol. 1, 3eme édition, chap. 15,
p. 256.
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dfextradition. flguranu dans les divers . traités d'extradition. La Convention n'a
cependant recu qu'un faible appui et n'a recueilli que quelques ratifications, sans
que -1'on sache-si cela.cest en quoi que ce soit imputable aux dispositions sur 1' extra-
dition. Les accords multilatérszux d'extradition sont plus nombreux dans le cadre de
la répression des crimes de guerre commis pendant la seconde guerre mondiale. Mais

il est possible que la conclusion de traités multilatéraux soit plus indiquée sur le
plan régional; par exemple avec le Traité entre les Etats d'Amérique centrale,
précédemment ‘mentionné, la Convention européenne. sur 1l'extradition, signée

en 1957 157/, et la Convention généralz d'entraide dans certaines matidres: Judl-"
ciaires, signées & Madagascar.en 196l entre certains pays africains francopnones 5 /e

250. La conclusion gue l'on peut tirer de tentatives faltes pour réglementer 1 extra-
dition par des conventions multilatérales est .que ces tentatives n'ont .pas toujours
été couronnées de succeés ;22' Un comité d'experts constitué par la Société des
Nations en 1926 est zrrivé i cette conclusion que les questions que l'on peut
prévoir -dans une convention multilatérale sur l'extradition sont trés peu

nombreuses 16C; .

251. I1 existe, cependant, d'autres moyens de parvenir & une pratique et & des
procedures plus uniformes d'extradition que de rédiger une convention multilatérale
imposant une obligation d'exiradition. La Convention de La Haye pour la répression

de la capture illicite d'adronefs et la Convention concernant les personnes jouissant
d'une protection internatieonale contiennent toutes deux des dispositions analogues
sur l'extradition;-qui:pourraient servir de mod&le pour la .convention propdsée sur

la fraude maritime.-Dans son article 8, la Convention de La Haye 161/ prévoit ce

qui suit :

?l. L'infraction est de plein droit .comprise comme cas d'extradition
" - dans tout traité d'extradition’ conclu entre Etats contractants.
Les Etats contractants s'engagent a comprendre l'infraction comme
cas d'extradition dans tout traité d'extradition & conclure entre eux.

2. Si un Etat contractant qui subordonne I'extradition 3 l'existence

' d'un traité est saisi d'une demande d'extradition par un autre Etat
.. contractant avec -lequel il n'est pas 1ié par un traité: d'ex&radition,
.11 a la latitude de considerer 1a présente convention comme

157/ Ce traité n'est pas le premier traité multilatéral entre Etats europeens.

.Des traités ont été conclus dés le début du XIXéme siécle. A ce sujet, voir :

Paul 0'Higgins "European, Convention on Extradition", ICLQ, vol. 9, juillet 1960,7.
p. 491 et 492. '
158/ Cette convention contient des dispositions sur l'extradition et la '
competence Juridictionnelle.
/ Voir, en outre, Frederick Honig, "Extradition by Multila;eral.Convention",
ICLQ, vol 5, octobre 1956, p. 549 a 569.

160/ 1Ibid., p. 551. Voir le rapport du Comité d'experts pour la codification
progressive du droit international, LON Doc. C.51 M 28. 1926.V. . ‘

161/ Voir aussi l'article 8 de la Convention de Montréal, rédigé en des
termes al analogues.
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constituant la base juridique de l'extradition en ce qui concerne
1'infraction. L'extradition est subordonnée aux autres conditions
prévues par le droit de 1'Etat requis.

Se Les Etats contractants qui ne subordonnent pas l'extradition a
l'existence d'un traité reconnaissent l'infraction comme cas
d'extradition entre eux dans les conditions prévues par le droit
de l'Etat requis.

4. Entre Etats contractants, l'infraction est considérée aux fins
dtextradition comme ayant été commise tant au lieu de sa perpétration
que sur le territoire des Etats tenus d'établir leur compétence en
vertu de l'article 4, paragraphe 1."

252. L'intérét du paragraphe 1 esti de prévoir que lorsque des dispositiens d'extra-
dition existent déja entre les nations, l'infraction de capture illicite d'aéronefs
constitue un cas é'extradition. Cependant, le paragraphe 2 prévoit, en outire, que
1'Etat de refuge et 1'Etat requérant peuvent considérer la Convention de La Haye
comme une base d'extradition s'il n'existe pas de traité d'extradition entre les
deux Etats 162/. I1 convient toutefois de noter que 1'Etat reguis n'est pas tenu

de considérer cette convention comme un traité d'extradition mais qu'il est libtre
de le faire. La disposition est également subordonnée au droit interne de 1l'Etat
partie. :

253. L'autre arrangement prévu par la Convention de Lz Haye concerne les quelques
Etats qui ne subordonnent pas 1l'extradition & l'existence entre eux é'un traité
d'extradition. Ces Etats sont convenus de considérer la capture illicite d'aéromefs
comme une infraction constituant un cas d'extradition sur la base de la convention
-susmentionnée -~ sous réserve du droit de 1l'Efat requis.

254. Si 1l'on estime qu'il convient d'améliorer les possibilités d'extradition en
matiére de fraude maritime, mais que la possibilité d'un accord multilatéral en
matiére d'extradiiion ne soit pas retenue, les moyens ainsi offerts par la
Convention de La Haye pourraient mériter ltattention.

iv} Ztablissement d'une obligation compertant l'alternative de
poursuivre ou C'extrader les auteurs d'infractions

255. C'est une chose que d'identifier des infractions, d'accorder compétence &  _
1'égard de ces infractions et de prévoir des dispositions qui permettent 1'extra-.
dition des auteurs de ces infractions, mais c'est une tout autre chose que de faire-
en sorte que ces auteurs soiernt poursuivis. Prenons, par exemple, le cas d'un
délinquant qui se trouve dans 1'Ltat A, lequel 2 compétence pour connalire de
l'infraction. L'Etat B, lui aussi compétent, demande l'extradition du délinquant.
L'Etat L décide de ne pas extrader l'intéressé et de ne pas le poursuivre.

162/ Voir la Convention de Tokyo relative aux infractions et a certains
autres actes survenant 4 bord des adronefs (1963), selon laguelle 1'extradition
ne peut étre accordée que s'il existe un traité d'extradition entre les deux Liats
(paragraphe 2 de 1'irticle 15).
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256. Le fai que cﬂr.alns Et afa ='ab=t‘ernent de poursuivre cu d'extrader des
delinquants, tout en avant la capac ite de falire l'un ou’ 1tautre, pose un probléme qui
n'est pas excepticnnel et qui pcurrait étre résolu par 1'intrcduction dans la convention
proposee d'une dispoax;ion relative a4 la fraude maritime imposant l'obligaticn d'adopter
ltune ou l'autre position, conme le ‘font la Convention de La Haye precedemment

citéde __2/ et 1a Convention concerﬂart les peraohnes Jouissant dtune protection
internationale. Alnsi ltarticle 7 de la Convention de La Haye prevoit ¢ce qui suilt :

.. ML'Etat. cont"actant sur le territoire duquel 1tauzeur préauné de i'infraction
A.)nsb decouvert s'il n extrade pas ce dernier, scumet l‘affaire. sans aucune
',excﬂptien qt que 1! ¢nP“acnian ait ou non été commiae sur mon“ territoire, a ses
autorités compétentes pour lfexercice de ‘taction ‘pénale. Ces: ‘autorités prennent
ieur décision dans les mémes conditions que ‘pour toute: infraction de droit commun
de caractére grave con‘crmement aux lois de cet Etat.” 154/

257. Aux- termes de' cet article, la Convent cn exige de 1’"tat contractant qu'il soumette
1'affaire 2 ses autorités compétentea pour l'exercice de l'action ‘pénale, et ces
autorités sont tenues de prendre leur décision dans les mémes conditions que pour: toute
infraction de¢ droit commun de caractére grave conformézent aux loia de cet Etat. - -
I1 convient aussi de noter que la Convention de La Haye et la Convention concernant

las personnes jouissant d'une protection intarnatioriale n'imposent paa 1' obligation:
d'extrader dans tous les cas. Elles étandent simplement 1'application des: arrangements
préexistants en matidre d’extradition au cas de la capture 1illicite d'aéronefs. :
Par axemple, si la capiure 1liicite d'aéronefs se trouve de plein droit comprise comme
cas d'extradition dans un trafté d’extradition en vigueur, en vertu du paragrdphea (lde
l'article 8, et que, ce qui ust courant, ce traité pérmet & 1'Etat de refuser:l'extra-
dition lorsqu‘il s’agit d'une "infraction politique"-ou lorsqu'il s tagit d'unr.de:ses
ressortissants, ces exceptions s'appliqueront également au cas de ia capture ilHecite
d'aéronefs. De méme, il n'y a pas obligation absolue de poursuivre dans tous ‘les cas.

‘Les parties contractantes ont le choix soit de poursuivre soit d'extrader 1ltauteur de

1'infraction. Néanmoins, e;les scnt tenues par la Conven.ion d'adopter l'une ou -‘,*
1'autre salution.' : R
258. L'option offerte par la Conventicn ‘de La Hayc et la Convention concernant Les
personnes jouissant d'une protection internationale apporte une solution raisonnablas

au protléme que pose, dans-le cas de lLa fraude maritime __jy. le refus de nombreux Etats
d’extrader leurs ressortissants, ces Etats 'étant au-moins. tenus, aux termes de ces

conventions, de soumettre l'affaire 3 leurs autorités compétentes aux fins de poursuite.

PR

16§l Voir aussl l'article 7 de -la Convention de Montreal, qui contient une
disposition analegue. : oo

164! Pour 1la Ccnvention ﬂoncnrnart les ,eraonnas qui Jouissent d'une protection
1nternationale, voir augsi l'article 7.

o o

i/ Voir "The Role of the Law and the Courts in enfercing national and

zultinational contracts”, C. s. Haight, Shipbroker Seminar, 1980 p. 10, ez
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v} Conecluzion

259. Las moyens que la commurauté internationale pourrait se donner de lutter plus
efficacement contre la fraude maritime ayant été ainsi briévement exposés, on peut ausai
utileaent envisager de prévoir dans uns convention du type proposé des mesures
supplémentaires, qui pourraient consister en particuller & faciliter 1'échznge de
renseignesents. On & dit, & ost égard, que "ia comzunication et le libre échange de
renseignements sur le plan international sont primordisux pour lutter efficacement
contre 1s oriminrlité internationsle® 166/. En outre, dans la proposition qu'il a faite
& 1'0MI pour 1l'élaboration d'une conventicn concernant ls répression de la baraterie

et du détournement illicite des navires, le Liban a également indiqué qu'une disposition
sorzit nécessaire pour permsttre l'entraide judiciaire la plus lerge posaible entre

tes Etats sontractsnts dens les procécures pénales relatives a l'infraction” 167/.
Nécesazirement, des dispositions supplémentsires devront également 8tre prévues
concernent la pluralité de poursuitcs, 1'applicabilité de 1z convention & des Etats

non partics, etc. Ces questions pourraient &tre examinées ultérieurement dans

la détall si ls Groupe déoidnit de donner suite au projet. .

2650. Enfin, si le probléme d& la freude maritise éeait jugé surfisamment grave pour
ndoessitsr une action urgante, méme une oonvention sur is frauce maritime pourrait &tre
&izborées dans des délals suffisamsent repides. Ctsst ainsi que la Convention de

La Haye pour la répression de la capturs illicite d'adronefs a été élabordée ot eat
entrés en vigueur aves toute la célérité que requérait lz gravité de ls situmtion.

Leg travaur sus le projet de convention ont débuté en 1563, ls oconférence diplomatique
qui a sdopté i Convention a eu lisu en décembre 1570 et la Convention ellcwnéms

et entrée en vigusur en ostobre 1971, o

1667 Ellen et Camphell, International Maritime Fraud, p. 79.

167/ OM¥, document C/ES.X/20/2, 2 novesmbre 1979, annexe, pe Se
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Y. CONCLUSIOKRS GENERALES

251. Le présent rapport tente de présenter les diverses cptions qui s'offrent 2 la
communauté maritime internationale pour introduire des réformes capables de réduire
1incidence de la fraudes maritime af de la piraterie. D'une maniére ou d'une autre,.

iz plupart des sugzestions faltes impliquent une modification de .a conduite actuelle
des atfaires du commerce et des Sransport3 maritimes internationaux «certaines d'entre
zlles appelant une action des pouvoirs publies, afin de modifier la loi zpplicable
conformément a des conventions internationales ou autrement, et d'autres relevant da
i'adtion individuelle cu collactive de personnes privées. La plupart de ces suggestions
ont déja été présantées dans et par d'autres inatances, netasmant le BMI, bisn que le

présent rapport donne peut-€ire une analyse plus-compléte ot détaillée de leurs
posaibilités de mise en application. ‘

262. Ni la frauds maritime ni la piraterie ne sont des phénoménes nouveaux dans les
transports maritimea lnternationaux. A divers moments de l'histoire, la piraterie

a pris des proportiona alarmantes et, en retour, un régime juridique s'est peu & peu
constitué en droit international coutumier pour remédior a la situation. En revanchae,
11 semble que la fraude maritime, 21 lton fait absqraction de certainea variations
d'amplitude, elles-mémes fonction de 1'évolution cycligque du commerce maritime, soit
demaurée dans des limites raisgnnablemsnt acceptables, en sorte que les armateurs et
les milleux du commerce maritime international n'ont pas été véritablement contraints
d'adcpter des mesgures structurelles pour luttér contra elles. Cépendant, une brusque
augmentation des cas de fraude au cours ‘das darnidres anndes est venue rappeler
l'existérce du probléme et la nécessité d'effectuer certaines réformes pour tenter de
le résoudre. De méme, une reprise des actes de piraterie a posé la queltion de savoir -
si les mesures qui avaiant été prises antérisursmzent étalent en falt appropriées. ’

263. C'est ainsi que le probldme de la fraude maritime et de la piraterie a été examiné
par de trés nombreuses instances privées. Il a 4té. soulavé 3 1'OMI ot il est & l'origine
de 13 création d'una organisation internationale nen gouvernementale spécialement
chargdée de lutter contre cas pratiques malhonnites sur le plan privé. On a aussi fait

valoir, & cet égard, que 1la CNUCED était compétente pour envisager d'éventuellas
réformes. ‘

264. Il est possible que, parce qu'il retient davantage l'attention sur le plan inter-
naticnal et peut-dtra aussil parce qu'il sonnaftrait une certaine évolution cyelique, le
probldme de la fraude maritime et de la piraterie marque temporairemant én reoul,pour
resurgle ultérisurement, en l'absence de réformes plus fondamentalea. En fait,

cartaines informations donnent a penser qufun tel recul se produit peut-8tre

actuellement 1687/. A cet égard, 1l semblerait que la crdation du BMI ait eu une infiluence
favorable sur la réduction du nomore des fraudes maritimes. Néanmoins, en tant qu'orga-
nisation non gouvernementala, le BMI ne saurait, semble-t=il, lutter seul contre tous

ies actaes de fraude maritize at de pirataerie, ot ce sarait une errzur gue de ne pasa
profiter du climat actuellement favorable 2 i‘introduction de réformas durables dans

le domaine des transports maritimes internationaux, qui assureraient une protection a
long terme contre de tels comporitements, au-deld de la péricde actuelle ou la pro-

chaine péricde de recrudescence. A cet égard, un certain laps de temps est nécdssaire
pour la mise en application de la plupart, mais non pas de la totalité, des suggesticns
analyséaes dans le présent rapport. Das variations 3 court terme de l'acuité de la
situation ne doivent donc pas 8tre prises en considération pour déterminer si, de maniére
générala, les mesures propesées sont opportunes.

168/ "Intermational marine fraud : Net closing in on criminals®, The Times,
13 aout 1983. —_—
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265. Etant donné le nombre et ia diversitl des formes de fraude wmaritime et de
piraterie, ainsi que les multiples possibilités de réforme envisagées dans le présent
rapport, le Groupe ne sera peut-étre pas en mesure, 2n l'espace d'une sessicn de

deux semaines, d'cxaminer toutes les propositions de réformes qui ont été faites

et de prendre effectivement des mesures en vue de leur donner effet. En conséquence,
il eqt recommande au Groupe d'aborder sa tache par étapes. .

266. Abstraction faite de '1'évaluation de‘l'ampleur du probléme de la fraude maritime
et de la piraterie, & laquelle 1'OMI et d'autres instancas ont déja procédé, le plus
urgent, au stade actugl, est de parvenir 3 déterminer var consensus, 2 l'échelon inter-
gouvernemental quels sofit les aspects économiques et sociaux de l'organisation du
commerce et des transports maritimes qui permettent dfexpligquer gue la. fraude maritime
soit aussi aisée et -quelles sont les mésures tactiques. qui's’imooseraient 4 l'échelon
intergouvernemental, gouvernemental ou privé - pour preven1“ la fraude, y comprls
toutes mesures répressives nécessaires. Lorsque de asures d'ensemble auront été
arr8tées par consensus, le Groupe pourra alors établlr un programme de travail pour
1'3pplication des mesures qui exigent sa participation et il pourra aussi, le cas
échéant, ppeconlser d'autres mesures relevant'des gouvernements ou- -des partlcullers.
Pour faclllter 1la tiche du Groupe, les diversss mesures de riforme possibles qui ont
été envisagées dans’ le rapport sont résumées 01-apres et regroupeﬂs selon la nature

de l'action qu'elles requiérent. A : : L :

267. Plusiéurs propésitions de réforme envisagées dans le rapport sont 3 l'étude
devant d'autres instances ou relévent de l'action de gouvernomenfs. pris individuel-
lement, ou de partlculﬁers. Le Groupe voudra peut-&tre deterﬂlner leurs relatives
f’lsabllltu et opportunité et décider d'en recommander ou‘neon l'a ppllcatlon. Ces
propositions de reforme sont les sulvantes B ‘

a) Une prcp051tion tznd & la création- d'un offlce central des connaissements

- auprés duauel les connaissements seraient déposéds dés leur émission, le
transfert de propriété étant opéré par l'enregistrement des transmissions
"par lioffice sur notification du vendeur et de l'acheteur. A& destination,
‘'les marchandises s&raient remises @ntre les mzins du dernier propriétaire
enregistré a 1'6fficeé. Certaines fraudes documentaires imputablas aux
vendaurs seraient évitées par une confirmation indépendante par l& trans-
porteur des mentions du connaissement et certaines fraudes documentaires
de la part des acheteurs serzient év itées, parce que le risqua d'une arrivée
tardive des documents au port da dgchargament et, par conséquent, 1z
nécessité de livrer les marchandises sans gu'il y ait remise du connaissement
seraient éliminés (voir paragraphes 87 & 97).

b) Une proposition faite par le BMI, 3 titrc expérimental, consistarait a mettre
“."  au point un connaissement difficilement imitable dont l°émission serait
‘réglementée et qu1 permettrait d'identifier le vendeur en cas de fraude.
De l'avis du secrdtariat, certzines difficultés pratiques:restent a résoudre
pour que cette proposition puisse Etre mise en oeuvre avec succés (voir
paragraphes 299 a 102). :
cj Une proposition tend 2 remplacer la signature du capitaine par l'apposition
de timbres plus complexes pour authentifier le connaissenent. De l'avis
- du sacrétariat, cette proposition a peu de chances d'@tre efflcaCe (vcir
’ paragraphes 103 a 108).
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d)

[0}
~

)

g)

h)

i)

3)

Une proposition tend & ce que les achetaurs se procurent a l'avance un
spécimen de la signature apposée par le capitaine sur le connaissement,

pour pouvoir s'assurer de 1'suthenticité du connaissement, et une propo-
sition connexe tend a l'établissemeni d'un registre international des signa-
tures dz toutes les personnes qui, dans l2 monde 2ntier, sont autorisées 2
signer des connaissements. De l'avis du secrétariat, aucune de ces propo-
sitions ne serait réalisable (voir paragraphes 109 a 11l).

Des propositions d'ordre divers tendent 3 éviter les fraudes documentaires
par le recours a des livraisons partielles et 3 des crédits révocables, a des
garanties bancaires, 2tc., toutes propositions qui, de 1l'avis du secré-
tariat, seraient inefficaces ou difficiles 2 mettre. en pratique (voir
paragraphes 114 a 146).

Des propositions d'ordre divers tendant & éviter les fraudes a itaffrétement
impliquent que le capitaine contrdle davantage les connaissements émis en
son nom, toutes propositions que le secrétariat a jugé inefficaces. D'autres

‘propositions concernant l'ancaisssment du fret trois mois & l'avance ou

l'utilisation de garanties bancaires ont été jugées difficiles a mettre
en pratique (voir paragraphes 176 a 182). '

Les travaux en cours a la CNUCED sur les conditions d'immatriculation des
navires devraient contribuer principalement 3 une diminution de friquence
des fraudes par détournement et de certains types de fraudes en matiére
d'assurance maritime at dtaffrétement, en facilitant l'identification des
porpriétaires et exploitants de navires et la mise en jeu de leur respon-
sabilité, de méme que cellz das fraudes en matiére d 'hypothéque maritime
par l'introduction d'un mécanisme de notification des radiations -de
navires des anciens registres nationaux (voir paragraphes 185 a 187).

Une suggestion"tendant 3 amdliorer la surveillance des mouvements des

navires serait utile pour déceler les fraudes par détournement. Cette
suggestion n'a pas paru justifiable a seule fin de nrévenir lz fraude,

mails diverses propositions sont a 1'étude ou 2n cours d'application concernant
le contrdle de la circulation, la sécurité et les communications, qui
pourraient &tre adaptables 3 l'avenir 3 la prévention de 1la fraude maritime
(voir paragraphes 189 a 194).

Des suggestions diverses ont 4té faites en vue d'dviter les ventes

illégales =2n cas de fraudes par détournement, qui exigeraient des gouver-
nements qu'ils réglementent de fagon plus stricte, le cas dchéant, les

ventes de marchandises par les armateurs en {in de voyage et qu'ils améliorent
1a surveillance des zones franches établies sur leur territoire (voir
paragraphe 198).

Des suggzestions d'ordre divers tsndant 4 éviter les fraudes 4 l'assurance

des marchandises et les fraudes portuaires, y compris le&-pillage, ont été .
faites au sein de la CNUCED, de 1t*ICHCA et d'autres organismes qui

consistent en une amélioration des procédures de manutention et d'antrepo-

sage et des procédures documentaires. En outre, on a estimé que l'application

des Régles de Hambourg devrait contribuer 3 faire disparaitre l'utilisation
frauduleuse de lettres de garantie avec défaut de mention des réserves

correspondantes au connaissement (voir paragraphes 204 et 205 et 211
a 213).
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253. En outre, le rapport envisage certaines possibilités de réforme auxquelles
le Groupe lui-méme pourrait juger approprié de donner suite. Parmi les propositions
faites en ce sens, on peut citer : AR TR

'

3.)': .

b)

c)

d)

Une proposition-concernant la fraude documentaire, tendant a e que le

Groupe formule des directives 3 1'intention des banques pour qu'elles avisent

-leurs clients des précautions a prendre contre les fraudes, lorsque ceux-ci

leur demandent des lettres de crédit pour le paiement d'achats interna-

tionaux de marchandises (voir paragraphes 79 3 66).

Une proposition concernant la fraude documentaire tendant 2 ce qus2 soit
institué un “superservice' bancaire pour les transacticns qui font l'objet
de lettres de crédit, par lequel les bangues acrepteraient de demander
confirmation & 1l'émetteur d'un certificat d'inspection concernant les
marchandises a2t leur embarquement, de l'existencc du certificat et de

1'exactitude des mentions qui y sont portées. Ce "superservice” exigerait

1a conclusion d'accords entre les banquas et les burcaux d'inspection,
d'une part, et les banques et leurs clients, d'autre part. On a proposé
que des formules types soient &tablies pour ces accords, ce qui pourrait
dtre fait par le Groupe (voir paragraphes 112 & 140).

Une proposition concernant les fraudes par détournement et les fraudes en
matiére d'affrétement, d'assurance maritime et d'hypothéque, consistant 2
amdliorer l'information concernant les navires pour permettre aux particuliers

d'obtenir plus facilement des renseignements sur- les navires et leurs

‘activités (voir paragraphes 165 a 175). Pour une meillzurs2 Soonumtion des
‘besoins des milieux du commerce et des:transports maritimes internationaux

3 cet égard, on a suggéré que le Groupe analyse la situation afin de déter-
miner les renseignements qu'il est nécessaire d'obtenir pour se prémunir
contre les fraudes.et-dan3 quelle mesure ces renseignements sont facilement
disponibles et fasse:des recommandations en conséquence quant a la nécessité
d'imposer des obligations de notificztion accruses a l'échalon national.

On a aussi suggéré que le Groupe gxamine si le systéme existant de collecte

et de diffusion dtinformations 3 1'échelon international est satisfaisant

.ou si, pour que ces informations soient plus facilement accessitles, il

faudrait prévoir un mécanisme d'inscription au registre international
d'informations maritimes qui est proposé sous le sigle ISIR. Dlautres
propositions qui intéressent le contenu du registre proposé figurent dans
le rapport. Elles concernent l'enrcgistrement des changements de pavillons
(voir paragraphe 188) ot l'obligetion de fnire tfigurer sur tousc .lcs

" navires un. numére.-matricule (voir paragraphes 195 a 197).

Cette proposition d'amélioration du mécanisme de nctification et de
création du registre ISIR 2st une proposition qui a été faite en lieu et
place de l'établissement d'un systéme d'agrément du transporteur, dont on 2
estimé qu'il comporterait de grandes difficultéds d'zpplication (voir
paragraphes 159 a 164).

Une proposition concernznt les fraudes par détourncment ou 2n matiére
d'hypothéque’ et certains types de fraudes 3 1'assurance maritime, tendant a
ce que le premier moyen d'identification des navires soit non plus le nom,
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mais un numéro d'immatriculation international. Ce numéro serait immuable
pour toute la durée d'sxistence du navire, independamment des-changements

"de propriété ou de nationalité. Le numéro d'immatriculaticn, qui faciliterait

l'ldenvlflcatlon des navires et qui pourrait figurer sur lz registres ISIR
oroposw, devrait 2tre introduit par une convention intcenationale, dont le
texte pourrait &tre élabord par le CGroupe (voir paragraphes 195 a 197).

e) Une prop031tlon soncernant les fraudes imputables aux agents maritimes, tendant

a ce que le Groupe formule des normes minimalss uniformes en matiére de
qualifications financiéres et professionnelles ainsi que des normes de
conduite, qui pourraient servir de dirsctives sur lz plan national pour
.établir un systéme national d'agrément ou des conditions obligatoires
d'admission & une association prsofessionnelle ou encore un systéme mixte
(voir paragraphes 206 a 209).
f) Une proposition concernant "lz piraterie, consistant 3 accroitre la coopé-
' ration régionale entre Etats lorsquz lour proximi
sur lc plan des compétences juridictionnelles, pour la bonna application
de leur lois. On a émis lfavis que le Groupe pourrait vouloir envisager
d'approuver cette proposition et de prendre des mesures en vue d'instaurer uns
telle coopération, lorsqu'une coovération régionale s'imposz2. On a aussi
sugzéré que le Groupe envisage la crdéation d'un fonds international qui
aiderait certains pays 3 améliorer les moyens matériels dont ils _disposent
pour lutter contre les actes da piraterie (voir paragraphes 214 3 217).

nt
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g). Une proposition qui se référe a tous les types de fraude et é certains autres

de piraterig consiste en une amélioration des mesures repre351ves.
L'amdlioration des moyens dont disposent las victimes de fraude en
matiére civile n'est pas recommandée, miais il estr apparu que de justes
raisons militaient en faveur de l'élaboration d'une convention interna-
tionale sur la compétence juridictionnelle et l'extradition en matiére
de fraude maritime, y compris les actes de piraterie gqui ne rentrent pas

dans la définition de la piraterie en droit international. Cette convention

.pourralt s'inspirer, entrs autres instruments, de la Convention pour la
‘repre551on de la capture illicite d'aéronefs,’ 81gnee ‘A La Haye en 1970. Le
;Groupe pourralt examiner l'opportunlte de cette suggestlon et éventuelle-
ment envisager de se charger d'élaborer le texte de la convention {(voir
paragraphes 226 a 260).

269. En resume, le paragraphe 267 énumére 10 pPOpOSltlons zénérales et le Groupe
pourrait prendre position sur 1la questlon de savoir s'il recommande ou non leur
adoption ou leur mise en application en tant que mesures pratiques de prévention des
fraudes. Etant donné que les personnes privées ou les gouvernements pris indivi-
duellement sont mieux placés pour mettre effectivement en pratique ces propositions
ou que celles-ci sont déja en cours d'examen devant d'autres instances, il pourra
certainement en venir & bout 3 sa premiére session.

270. Le paragraphe 268 contient la liste de= sept propositions générales auxquelles
le Groupe pourrait décider de donner suite lui-méme. Premiérement, il est recommandé

.qu'a sa premiére session, le Groupe détermine celles de ces propositions qui méritent

qu'il y donne suite. Une fois ce choix opéré, le Groupe serz mieux en mesure

souléve des difficultés,
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d'apprécier l'importance des travaux & consacrer aux propositions retenues ot 1le

temps dont il dispose & cette fin & sa premiére session. Au cas ol le Groupe
déciderait de donner suite & plus d'une propositioan, at dtant donné qu'il est peu
vraisemblable qu'il ait le temps de mener a bien les travaux correspondanites a sa
premiére session, il est recommandé au Groupe d'établir 1le programme de ses travaux
futurs, avec indication des priorités, le détail des études que le secrétariat serait
appelé a faire cu des projets de disposition qu'il lui serait demandé dz rédiger, etc.

271. En conclusion, bien que la fréquence des fraudes maritimes dont les pays en
développement sont victimes puisse permettre de qualifier ces fraudes de probléme
Nord-Sud, cette qualification serait cependant erronée. Si les pays en développement
sont les victimes les plus fréquentes de ces fraudes, c'est parce qu'ils n'ont pas
encore acquis en matiére de commerce et de transports maritimes le degré d'expérience

.que possédent d'autres pays. C'est ce qui fait d'eux des victimes faciles. Mais

s'il en est ainsi, cela tient en fait aux lacunes =2t aux déficiences de la structure
actuelle du commerce et des transports maritimes internationaux. C'est donc un
probléme qui touche tous les pays de toutes les régions du monda, ol tous les
participants a ces opérations sont des victimes potentielles, et dans cette mesure
toutes auraient intérét a ce que des réformes soient apportées au régime existant.
L'objet du présent rapport est simplement de présentar les options dont la communauté
internationale dispose pour effectuer ces réformes. Il est soumis au Groupe, ol les
gouvernements peuvent rechercher, dans l'optique gzénérale des intéréts économiques

et sociaux de leurs pays, le meilleur moyen de parvenir, par une action internationale
concertée, & ce que la fraude maritime et la piraterie ne soient plus un probleme
majeur.









