TROISIEME GROUPE

FONDSINTERNATIONAL
D'INDEMNISATION DE 1992
POUR LES DOMMAGES
DUSA LA POLLUTION

PAR LES HYDROCARBURES

92FUND/WGR.3/19/7

DE TRAVAIL INTERSESSIONS 3 février 2004

Point 2 de I'ordre du jour

Origina: ANGLAIS

EXAMEN DU REGIME INTERNATIONAL D'INDEMNISATION

CONSIDERATIONSLIEESA L' ASSURANCE, AUX BREVETSET A LA RESPONSABILITE

Document de synthése

soumis par le Canada et le Royaume-Uni

Résumé:

Mesuresaprendre:

Documents connexes:

Les efforts réalisés sur le plan international pour encourager des transports
maritimes de qualité ont d'importantes incidences pour le régime fondé sur la
Convention sur la responsabilité civile et la Convention portant création du
Fonds. Le Groupe de travail devrait envisager la maniére dont ce régime
devrait compléter les efforts réalisés dans d'autres enceintes afin d'améliorer
la sécurité.

Le FIPOL suit de pres, par principe, les exigences de la certification et de
I'assurance des navires-citernes vises par ce régime. Tel est I'objet du présent
document, qui propose d'envisager une révision éventuelle des conventions
pour appliquer un plus haut niveau de responsabilité lorsgu'un navire ne
répondant pas aux normes requises est impliqué dans un événement.

Voir section 6.

Comptes rendus officiels des Conférences diplomatiques de 1969, 1971 et
1984.
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I ntroduction

Le troiséme Groupe de travail intersessions a été créé pour examiner le fonctionnement et
I'efficacité du régime fondé sur la Convention sur la responsabilité civile et la Convention portant
création du Fonds. Si I'objectif premier de ce régime doit toujours étre le versement d'une
indemnisation aux victimes, il serait contradictoire de ne pas envisager la maniére dont le FIPOL
pourrait auss contribuer a réduire les charges financiéres qui pésent sur ce régime en prévoyant
des encouragements économiques efficaces pour compléter les efforts internationaux visant a
améiorer la sécurité des pétroliers. Il est probable que les navires-citernes qui ne répondent pas
aux normes requises présentent les plus graves risques d'accidents entrainant des pertes pour les
victimes de la pollution, et donc un aourdissement des colts a la fois pour les assureurs et pour

les contributaires.
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Ce régime devrait continuer a étre le moyen international de régir les responsabilités et d'assurer
la protection financiere des collectivités cotiéres contre |es conséquences des accidents de navires-
citernes. Comme toutes les autres formes de transports toutefois, les transports maritimes
comporteront toujours certains risques, mais qui doivent étre gérés et réduits chaque fois que
possible. Les coauteurs estiment que le Groupe de travail du FIPOL devrait envisager la maniére
dont la révison du systéme dindemnisation pour les dommages dus a la pollution par les
hydrocarbures pourrait réduire ce risque, sans pénaiser les navires bien entretenus et les
propriétaires sérieux, ou sans renoncer au principal objectif des régimes en place, a savoir
I'indemnisation des victimes.

La séeurité des navires-citernes sest sensiblement améliorée depuis I'entrée en vigueur de la
Convention sur la responsabilité civile et, par la suite, de la Convention portant création du Fonds.
Parallelement, la fréquence des grands déversements d'hydrocarbures a également diminué. Cette
tendance traduit dans une large mesure I'évolution de la réglementation internationale et une
amélioration générale de son application. En outre, le secteur des transports maritimes sest
employé a encourager un plus grand respect de la sécurité, par exemple en vérifiant la gestion et
les normes des navires utilisés par les grandes compagnies pétroliéres pour le transport
d'hydrocarbures. L'é aboration de mesures de contréle par I'Etat du port a également contribué au
relévement des normes.

Fréguence annuelle des grands déversements d'hydrocarbures
(>700tonnes) dans le monde
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Fig 1. (Source I TOPF)

Les montants plus élevés de I'indemnisation actuellement disponible en vertu du régime fondé sur
la Convention de 1992 sur la responsabilité civile et la Convention de 1992 portant création du
Fonds (tel que complété par le Fonds complémentaire pour les Etats qui ont choisi dy participer)
exigent un degré de responsabilité encore plus grand de la part de tous ceux qui soccupent du
transport d'hydrocarbures par mer. Indépendamment des travaux en cours a I'OMI au sujet des
normes techniques pour améliorer la sécurité, le Comité des transports maritimes de I'OCDE* a
également entrepris d'envisager les incitations financiéres qui pourraient étre envisagées pour
encourager la qualité des transports maritimes. A ce jour, le Groupe de travail n'a pas encore
€tudié la maniére dont ce régime pourrait tenir compte des bonnes pratiques de sécurité ou la

! Organisation de coopération et de dével oppement économiques.
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maniére dont il devrait répondre aux normes de fonctionnement inacceptables. Toutefois, dans le
cadre de la réévaluation fondamentale du régime fondé sur la Convention sur la responsabilité
civile et la Convention portant création du Fonds, il est maintenant nécessaire et opportun que le
Groupe de travail sintéresse ala maniere dont le régime devrait tenir compte de considérations de
securité appropriées et dont ces dernieres devraient étre renforcées par des incitations financiéeres
adéquates afin de réduire la charge financiére qui pése sur le régime dans I'intérét de toutes les
personnes concernées par le transport d'hydrocarbures, les assureurs, les contributaires et les
demandeurs éventuels.

Les membres du Groupe de travail disposent des compétences pour le faire et pour formuler les
recommandations nécessaires a l'intention des instances international es appropriées. Les coauteurs
nignorent pas que certaines déégations ont a d'autres occasions fait valoir que les questions
relatives aux normes de sécurité des navires devraient étre examinées par d'autres instances telles
gue I'OMI, et non par le FIPOL. Les coauteurs relévent toutefois que la Conférence diplomatique
de 1971 a examiné les liens entre I'indemnisation et le respect des normes de sécurité, de méme
que des principes de prévention de la pollution. Par la suite, les Etats ont adopté dans le cadre de
la Convention de 1971 portant création du Fonds as dispositions qui subordonnaient l'aide
financiére au respect de normes de sécurité minimales gréce a la prise en charge financiére du
propriétaire (voir articles 2 1) b) et 5 3) de la Convention de 1971 portant création du Fonds).

Il serait bien évidemment préférable que le régime n'ait pas a traiter spécifiquement de cette
guestion et que I'on puisse se fier entierement aux efforts du secteur des transports maritimes ou
aux divers instruments internationaux. L'expérience a ce jour donne toutefois a penser que le
probleme des navires qui ne répondent pas aux normes requises persiste. Dans ses travaux sur les
navires qui ne répondent pas aux normes requises, le CTM de I'OCDE arelevé que la mgjorité des
propriétaires de navires appliquent d§a les normes internationales de sécurité et de performance
et que certains appliquent méme des normes supérieures a celles exigées par la réglementation
internationale. Ce n'est toutefois pas le cas de certains et, bien qu'il sagisse d'une minorité, il y a
encore un rombre inacceptable de navires qui ne répondent pas aux normes requises. C'est auss
généradlement le cas des pétroliers, qui risquent de faire peser des charges financiéres sur les
assureurs des propriétaires et sur le Fonds. 1l ressort clairement d'un examen d'ensemble des taux
dimmobilisation indiqués dans les divers mémorandums daccord régionaux que certains
pétroliers sont retenus plus d'une fois pendant une période relativement courte pour diverses
irrégularités.

En conséquence, les travaux du CTM de I'OCDE ont une incidence directe sur les intéréts de
principe du FIPOL dans la mesure ou I'exploitation de pétroliers ne répondant pas aux normes
requises entrainera probablement des demandes d'indemnisation ou posera un risgue de demandes
de ce type contre le régime fondé sur la Convention sur la responsabilité civile et la Convention
portant création du Fonds.

Il existe un certain nombre de documents de I'OCDE qui portent sur cette question et les travaux
récents du CTM de I'OCDE ont des liens étroits avec les travaux actuels du Groupe de travail du
FIPOL. Le CTM de I'OCDE a publié en avril 2002 une déclaration (voir annexe |) et a également
demandé la réalisation d'une éude sur |'assurance maritime (le cadre de référence de cette éude
est reproduit al'annexe I1).

Considérations

Le régime fondé sur la Convention sur la responsabilité civile et la Convention portant création du
Fonds a été mis en place compte tenu de l'inévitabilité des accidents. L'intention a toujours été de
garantir que les tiers et les Etats cotiers qui subissent des dommages matériels et économiques
résultant du transport d'hydrocarbures par mer disposent d'un recours juridique efficace et
simplifié de dédommagement des colts. L'intention n'a jamais é&é que l'indemnisation du HPOL
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constitue un moyen de ‘réassurer’ les conségquences d'accidents mettant en cause des navires ne
répondant pas aux nNormes requises.

Le principe de ‘mutualité intégré a ce régime est bien accepté car il garantit qu'une indemnisation
est offerte a tous les Etats parties au régime de 1992, qu'ils soient des Etats exportateurs ou
importateurs d'hydrocarbures, ou des Etats cotiers situés sur le parcours des navires. Mais ce
principe ne serait pas acceptable si les montants élevés de la protection financiére actuellement
offerte par le biais du FIPOL constituaient un ‘filet de sécurit€’ destiné a compenser le mangue
dinvestissements dans la sécurité et I'entretien des navires ains que le plein respect des normes
internationales d'expl oitation.

Les coauteurs conviennent que l'ingtitution de l'aide aux propriétaires de navires dans la
Convention de 1971 portant création du Fonds a récompensé le respect de certaines normes de
securité, bien que cela ait été éiminé des régimes de 1992. L es coauteurs n'ont pas l'intention de
revenir a cette conception éant donné que cette incitation devait récompenser le respect de
normes qui auraient dga di étre automatiquement respectées. Par conséquent, les coauteurs
estiment qu'il est désormais plus approprié d'envisager dadopter des mesures de dissuasion a
I'égard des navires-citernes dont le niveau d'entretien et les états de service sont médiocres et qui
ont un lourd passif en matiére de demandes dindemnisation.

Cedagarantirait que les exploitants de navires-citernes bien entretenus ne sont pas défavorisés sur
le plan de la concurrence et que les contributaires n'ont pas a ‘subventionner’ les dommages
causés par des navires-citernes de mauvaise qualité.

Situation actudlle

On sait qu'entre 85 et 90% de |'assurance des pétroliers est prise en charge par les membres
de I' International Group of P& 1 Clubs (IG). L'assurance des risques visés par la Convention sur la
responsabilité civile par les Clubs P& est fournie sur la base d'un arrangement mutuel entre les
membres de chagque club a hauteur de 5 millions de dollars EU par événement. Lorsqu'une
demande d'indemnisation dépasse cette limite, la responsabilité excédentaire est partagée en vertu
d'un accord de mise en commun a l'intérieur de I'lG jusgu'a concurrence de 50 millions de dollars
EU. L'IG offre une réassurance pour les demandes d'indemnisation qui dépassent cette derniere
limite jusgqu'a une limite globale de pollution par les hydrocarbures égale a un milliard de dollars
EU par événement.

Les navires-citernes mal entretenus et mal exploités présentent un plus grand risque de demandes
dindemnisation au titre du régime fondé sur la Convention sur la responsabilité civile et la
Convention portant création du Fonds. On sait que, le plus souvent, avant d'appartenir aun Club
P&, les navires-citernes (et d'autres navires) sont tenus d'ére inspectés par I'une des sociétés de
classification. On sait également que les clubs eux-mémes ont leurs propres programmes
dinspection. Les normes dinspection des sociétés de classification devraient étre tout auss
strictes.

Il est d'une importance capitale que des normes élevées soient exigées pour I'admission initiale
dans un Club P& et qu'elles soient maintenues. |l faut également préciser atous les intéressés que
I'incapacité d'assurer |'entretien du navire selon des normes acceptables comporte un co(t rédl. Les
coauteurs se félicitent de la politique des clubs en vertu de laquelle I'abai ssement maximal du co(t
de la couverture d'assurance pour les risques vises par la Convention sur la responsabilité civile
devrait étre entierement attribué aux propriétaires qui ont de bons antécédents en matiére de
demandes dindemnisation. |l n'est toutefois pas évident que cette politique constitue toujours une
raison suffisante pour que les propriétaires de navires observent des normes é evées.

On pourrait faire vaoir que ces questions intéressent essentiellement les membres d'un Club
particulier en vertu des accords de partage mutuel des risques. Toutefois, un grave événement
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mettant en cause un pétrolier comporte désormais des conséquences de colts considérables pour
les contributaires, ces colts se répercutant également sur le FIPOL au point que, dans les
accidents les plus graves, I'essentiel de ces colts serait ala charge du Fonds. La nécessité d'avoir
recours a des mesures de dissuasion de caractere financier dans le cas des navires-citernes qui ne
répondent pas aux normes requises est donc une question qui préoccupe auss les Etats
contractants.

Dans certaines régions, une attitude trés ferme est adoptée al'égard des navires ne répondant pas
aux normes requises par le biais dinspections de controle de I'Etat du port, qui peuvent aller
jusqu'a une interdiction d'acces a ces navires. Bien que cela soit utile dans la mesure oul cela évite
des accidents dans ces régions et réduit la charge financiére du Fonds, s les navires-citernes de
mauvaise qualité sont simplement détournés vers d'autres régions du monde, il existe toujours un
risque notable que le maintien en exploitation de ces navires-citernes débouchera finalement sur
des événements qui feront peser une charge financiére sur le Fonds.

Gar antie de bonnes normes

La communauté internationale et tous les Etats contractants de la Convention sur la responsabilité
civile et de la Convention portant création du Fonds ont également tout intérét a Sassurer que les
Clubs P& 1 appliquent des conditions d'admission conformes aux normes les plus élevées. Il serait
donc utile de connditre plus clairement quelles sont les mesures de dissuasion que les clubs
appliquent aux exploitants de navires-citernes. On sait qu'en termes genérauix, les clubs fixent les
primes en fonction des antécédents de demandes d'indemnisation de chague membre/propriétaire
de navire au cours des années précédentes On ignore toutefois a I'heure actuelle quelles sont
précisément les régles généralement appliquées par les clubs a cet égard.

On voit auss mal quelles sont, pour les exploitants de navires qui ne répondent pas aux normes
requises, les incidences de colt sur la maniére dont les normes d'entretien et de gestion restent
contrélées par les clubs pendant la durée de la couverture d'assurance, autrement dit un navire-
citerne peut avoir des antécédents satisfaisants en matiére de demandes d'indemnisation tout en
présentant un risque susceptible d'entrainer d'énormes conséguences financieres, en raison d'un

entretien insuffisant, auss bien pour le club concerné que pour le Fonds et les contributaires. S

une assurance continue d'étre offerte aux navires-citernes qui ne répondent pas aux normes
requises, le colt continuera d'ére répercuté sur les contributaires qui font d'énormes efforts pour
veiller a ce que leurs propres cargaisons soient transportées a bord de navires de bonne qualité,
bien gérés et bien entretenus, ou sur les contributaires qui n‘ont aucune influence sur le choix des
navires-citernes utilisés pour le transport des hydrocarbures au titre desquels ils versent des
contributions.

Les coauteurs estiment quune plus grande transparence sur ces questions offrirait un
encouragement positif a pleinement respecter les normes internationales qui viendrait appuyer les
efforts internationaux destinés a encourager |es transports maritimes de qualité.

Dissuasion par le biais des conventions

Les coauteurs estiment qu'a coté d'encouragements appropriés ou de mesures de dissuasion
efficaces, il conviendrait d'envisager d'autres mesures dans la Convention sur la responsabilité
civile et dans la Convention portant création du Fonds, par exemple une formule qui permettrait
de relever automatiquement le montant de la responsabilité du propriétaire lorsqu'un navire-
citerne ne répondant pas aux normes requises et impliqué dans un accident. Cela pourrait
congtituer un moyen efficace de péndiser des normes insuffisantes d'exploitation et d'entretien
tout en abaissant |a charge financiére qui pese sur le Fonds et ses contributaires.

Il serait prématuré a ce stade de proposer la maniére dont cet objectif pourrait étre atteint. Les
coauteurs proposent donc d'y revenir lorsque I'on connéitra les résultats de I'éude actuellement
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réaisée par le CTM de I'OCDE sur le réle de I'assurance pour les navires qui ne répondent pas
aux normes requises, de telle sorte que les conclusions qui se dégageront de ces travaux puissent
étre prises en considération dans la suite des délibérations du Groupe de travail.

Conclusions et recommandations

L es coauteurs recommandent vivement aux délégations de tenir compte des travaux entrepris dans
d'autres organismes afin de décourager les transports maritimes qui ne répondent pas aux normes
requises. Cela intéresse les délibérations du Groupe de travail. En particulier, le Groupe de travalil
du FIPOL devrait suivre de pres les résultats de |'étude réalisée par le CTM.

Le paragraphe 3 de la déclaration de I'OCDE (reproduite a I'annexe 1) est tout a fait clair a cet
égard:

"Le Comité des transports maritimes invite donc instamment tous les Etats du port et Etats du
pavillon, les armateurs, les exploitants de navires, les compagnies maritimes, les chargeurs et
autres acteurs maritimes a avoir une approche efficace et responsable de la navigation sous-
normes, de maniére a ce qu'il devienne trés difficile, voire totalement impossible, pour des
exploitants sans scrupules de proposer des navires sous-normes et pour des affréteurs et des
chargeurs sans scrupules ou crédules d'utiliser de tels navires'.

L es coauteurs appuient sans réserve cette attitude et estiment que I'OCDE sest fixé un objectif qui
est parfaitement compatible avec le mandat du Groupe de travail consistant a développer le
régime fondé sur la Convention sur la responsabilité civile et la Convention portant création du
Fonds de telle sorte qu'il reste la solution retenue par la plupart des Etats pour faire face a la
pollution @r les hydrocarbures pendant de nombreuses années encore. Les travaux de I'OCDE
devraient donc fournir une base solide pour faire avancer |I'examen des questions abordées dans le
présent document.

Dans l'intervale, le Groupe de travail est invité a examiner les questions abordées dans | e présent
document et a décider quelle est la meilleure maniére de faire avancer les initiatives qui
contribueraient quelque peu arétablir I'équilibre financier en faveur des meilleurs propriétaires de
navires en réduisant le risque des conséguences financiéres que les navires qui ne répondent pas
aux normes font peser sur leur Club P&1, et auss en fin de compte sur le Fonds.

Les coauteurs reconnaissent que I'examen des questions de responsabilité, d'assurance et de
normes de sécurité dans cette enceinte pourrait empiéter sur le programme de travail de I'OMI, et
plus particulierement sur la question de la fourniture d'une garantie financiére dont traite le
Comite juridique. Les coauteurs estiment qu'il est entierement approprieé que le FIPOL facilite
également les travaux de I'OMI et de ses comités a cet égard, eu égard aux conséquences qui en
découlent pour le FIPOL.

Les coauteurs recommandent qu'avant de parvenir a des conclusions définitives concernant les
initiatives en matiére d'assurance et de responsabilité pour les navires-citernes qui ne répondent
pas aux normes, le Groupe de travail devrait attendre de connaitre les résultats des travaux de
I'OCDE et, selon quil conviendra, propose aors la maniére dont luFméme ou I'OMI devrait
poursuivre I'examen de la question. Le rapport sur les résultats de I'étude de I'OCDE devrait étre
mis aladisposition du CTM dici lafin du mois d'avril 2004.

* * %
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ORGAMISATION DE COOPERATION ET DE DEVELOPPEMENT ECONOMIGLIES
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ORGAMISATION FOR ECONOMIC CO-OFERATION AND DEVELOPMENT

COMITE DESTRANSPORTSMARITIMES

Déclaration du Comité destransports maritimes de |’OCDE
sur la navigation sous-normes

Préambule

Le Comité des transports maritimes (CTM) considére que les navires sous-normes’ présentent un risque
supérieur a la normale d'ére impliqués dans de graves accidents, trés colteux pour la collectivité,

notamment en termes de pertes de vies humaines et de dommages pour |’ environnement. Il s agit [a d’ une
situation qui ne devrait pas étre tolérée ni par les autorités publiques, ni par les armateurs, ni par les
chargeurs, ni par le secteur des transports maritimes en général.

Le CTM reconnait que I’ Organisation maritime internationale (OMI) est
compétente au premier chef pour ce qui touche a la réglementation des transports maritimes liés aux
échanges internationaux, sous |I’angle de la sécurité maritime, de I’ efficience de la navigation, et de la
prévention et du contréle de la pollution marine due aux navires, mais il considere que les
gouvernements, les organisations internationales et les autres acteurs du secteur des transports maritimes
peuvent beaucoup contribuer a limiter I’ampleur du phénomene de la navigation sous-normes. Il s agit la
d une responsabilité collective qui exige le concours de tous.

Le Comité des transports maritimes invite donc instamment tous les Etats
du port et Etats du pavillon, les armateurs, les exploitants de navires, les compagnies maritimes, les
chargeurs et autres acteurs maritimes a avoir une approche efficace et responsable de la navigation
sous-normes, de maniére a ce qu'il devienne tres difficile, voire totalement impossible, pour des
exploitants sans scrupules de proposer des navires sous-normes et pour des affréteurs et des chargeurs
sans scrupules ou crédules d’ utiliser de tels navires.

Pour contribuer a atteindre cet objectif, le Comité des transports
maritimes et ses Etats membres ont approuveé la présente Déclaration pour manifester I'importance qu'ils
attachent a la campagne visant a éiminer la navigation sous-normes et indiquer les actions que le Comité
et ses Etats membres meneront dans ce but.

Le CTM invite auss tous les Etats non membres de I’OCDE qui
partagent les mémes préoccupations a s associer a la présente Déclaration afin de montrer clairement
aux exploitants et aux utilisateurs de navires sous-normes le poids de I’ opinion internationale qui est
liguée contre eux.

C’ est donc avec détermination que le Comité des transports maritimes et
ses Etats membres approuvent les actions indiquées ci-aprés qui définissent leur attitude a I’ égard de la
navigation sous-normes.

2 Au sens de la présente Déclaration, ‘un navire sous-normes’ est un navire qui, de par son état matériel, son
mode d’exploitation ou le comportement de son équipage, ne satisfait pas aux normes de base de navigabilité, de
sorte qu'il constitue une menace pour la vie humaine et/ou I’ environnement. La non-conformité d'un navire aux
réglementations figurant dans les conventions maritimes internationales établie au terme d'une inspection
correctement menée par un Etat du port ou un Etat du pavillon constituerait la preuve qu'il est impropre & la
navigation.

92FUND/WGR.3/19/7, annexe |, page 1



Etats du pavillon

?

Les Etats du pavillon sont responsables au premier chef de I'identification des navires
sous-normes et du traitement a leur appliquer ; ils doivent donc prendre des mesures efficaces
pour S assurer que ces navires ne pourront pas naviguer tant qu'ils ne respecteront pas les
conventions maritimes internationales. Les Etats du pavillon ne devraient pas accepter
d’ immatriculer de nouveaux navires sans s étre assurés qu'ils satisfont a toutes les obligations
international es applicables.

Le Comité note le grand nombre de conventions maritimes internationales qui, s elles éaient
effectivement appliquées, permettraient de régler le probléme de la navigation sous-normes.
Maisil est auss trésinquiet de constater que, de toute évidence, ces conventions sont souvent
appliquées de maniére inefficace ou incohérente, et ¢'est pourquoi il invite instamment tous
les Etats du pavillon a veiller a ce que ces conventions soient effectivement appliquées sur
leur territoire.

Les membres du CTM appuient les efforts déployés par I’OMI pour renforcer la mise en
cauvre des regles et des normes internationales, notamment les mesures qu’elle prend pour
évaluer les performances des controles exercés par I’ Etat du pavillon.

Les membres du CTM appuient aussi les propositions visant a envisager d’ dlargir la portée de
la charte de I’OMI &fin de lui donner |a capacité d’ examiner activement les performances des
Etats du pavillon, ains que les moyens d' imposer le respect des normes obligatoires.

Etatsdu Port

?

Les Etats du port peuvent jouer un role efficace d'identification des navires sous-normes et ils
sont encouragés a informer les Etats du pavillon concernés et a échanger librement entre eux
tous les renseignements disponibles. Les Etats du port devraient auss veiller a ce que les
regles et les normes acceptées au niveau international soient appliquées de maniére rigoureuse
et uniforme sur leur territoire. De leur coté, les membres du CTM s emploieront activement,
dans d autres cadres, comme les différents Mémorandums d’ entente sur le controle par I’ Etat
du port et Accords régionaux, a encourager ladiffusion d’ une culture de la sécurité et la prise
de conscience des impératifs de protection de I’ environnement dans un aussi grand nombre de
contextes que possible.

Sans exercer de discriminations de droit ou de fait a |’ encontre des navires d’ aucun Etat, les
Etats du port devraient appliquer des sanctions (y compris I'immobilisation des navires) et des
péndités financieres suffisantes pour avoir un effet dissuasif sur les exploitants et les
utilisateurs de navires sous-normes.

Sociétés de classification

?

Les sociétés de classification jouent un réle extrémement important dans le processus et
doivent accomplir leur tache avec efficacité et une grande diligence. Ces sociétés devraient
velller a faire respecter leurs propres critéres. Cela vaut, en particulier, pour les sociétés
adhérentes a |’ Association international e des sociétés de classification (IACS), qui pourraient
définir la norme de référence au regard de laguelle les performances des autres sociétés
pourraient étre mesurées. Les membres du CTM encouragent toutes les sociétés de
classification a adopter une politique cohérente et uniforme en matiére d'inspection des
navires.

Si les statistiques d’ accidents maritimes et d’ immobilisation de navires montrent que certaines
sociétés de classification sont incapables de faire respecter des normes suffisamment éevées,
les membres du CTM envisageront d' éablir, de tenir ajour et de rendre publique une liste des
Sociétés qui N’ appliquent pas des normes correctes.
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Les pays Membres du CTM envisageront, par ailleurs, la possibilité de mettre en place une
procédure internationale d’ agrément, éventuellement gérée par I'OMI, en vue de S assurer que
les sociétés de classification s acquittent convenablement de leur role.

Assurance maritime

?

Le secteur des assurances offre un filet de securité financier indispensable aux entreprises
commerciales. Dans le méme temps (et il Sagit probablement d'une conséquence non
voulue), il apporte auss une garantie tres efficace aux navires sous-normes en permettant de
répartir les risques sur de nombreux acteurs de la chaine des transports et, en dernier lieu, sur
les consommateurs. Le secteur des assurances devrait donc identifier et cibler les prestataires
et les utilisateurs de navires sous-normes et envisager de refuser de les assurer tant qu'il
N’ aura pas été remédié aux défauts qui rendent ces navires dangereux.

Afin d'appuyer cette mesure, les membres du CTM entreprendront, avec le concours du
secteur des assurances, une éude du systeme international d assurance maritime en vue de
déterminer S'il serait possible, sans Iéser pour autant les intéréts des victimes potentielles, de
fermer I’acces a I’ assurance pour les navires sous-normes, tout en préservant la nécessaire
couverture des risgues pour le reste du secteur.

Par ailleurs, les membres du CTM semploieront & promouvoir la mise en place de
I” assurance obligatoire par I’OMI pour tous les navires, notamment de dispositions visant a
empécher les assureurs de payer les amendes dues par des armateurs poursuivis en justice et
reconnus coupables de manquements a la séeurité ou de dommages a |’ environnement.

Equipages sous-normes

?

S le Comité des transports maritimes reconnait qu'il y a manifestement place pour des
équipages a faible colt et efficients, les équipages sous-normes ou dont les conditions de
travail ne respectent pas les normes ne devraient pas étre tolérés. Le CTM appuie donc
résolument les efforts énergiques déployés par I'OMI pour améliorer la formation et les
qudifications des marins, ainsd que la findité et les principes sur lesquels reposent les
conventions maritimes de I’ Organisation internationale du travail (OIT), et se fdicite de la
décision prise récemment par I’OIT de revoir ses instruments maritimes pour en améliorer la
pertinence et encourager une plus large ratification.

Incitations et récompenses

?

Les dispositifs d’incitation et de récompense peuvent constituer des moyens efficaces d' aider
a lutter contre la navigation sous-normes. Le CTM note qu'il existe d§ja certains dispositifs
de ce genre et que d autres sont en projet. Les membres du CTM sont tout a fait favorables a
I’ accélération et au dével oppement des initiatives destinées a récompenser, al'aide de mesures
d'incitation et d'autres mesures, les armateurs et autres acteurs maritimes responsables en vue
de favoriser |e respect de normes élevées, et destinées a aider |les instances de réglementation
a lutter contre les navires sous-normes. Ces dispositifs pourraient prévoir, par exemple,
I” abaissement des tarifs des sociétés de classification et des primes d assurance, la réduction
de la fréquence et de la durée des inspections meneées par les Etats du port, ains que, dans la
mesure du possible, I” abaissement des redevances portuaires.

Les membres du CTM s emploieront avec le secteur des transports maritimes a préciser la
notion d'incitation en faveur des armateurs et autres acteurs maritimes responsables, afin de
les encourager a respecter des normes adéquates et leur permettre de mieux lutter contre la
concurrence déloyale des exploitants et des utilisateurs de navires sous-normes.

Information et publicité

?

La publicité, bonne et mauvaise, peut étre un instrument utile pour lutter contre la navigation
sous-normes. Les membres du CTM reconnaissent que de nombreux efforts ont d§a éé
meneés en ce sens, comme |’ établissement et la diffusion périodique, sur Internet et dans des
publications, de listes blanches, de listes noires et de listes d'immobilisation. Les membres du
CTM Slinterrogeront sur I’ opportunité de regrouper davantage ce genre d'information et de
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I’ afficher sur le site Internet du CTM consacré a la navigation sous-normes. Les Membres du
CTM coopéreront al’ utilisation d EQUASIS et al’ enrichissement de son contenu.

? Le secteur des transports maritime devrait veiller a éviter I'inflation de réglementations
inutiles ou excessives; il devrat, par contre, faire tout ce qu'il peut pour faciliter une
application efficace des réglementations existantes, par exemple en facilitant I’échange de
renseignements et |’identification des navires sous-normes, de leurs exploitants et de leurs
utilisateurs.

? Par alleurs, le CTM invite instamment tous ses membres a faire en sorte que leurs
administrations maritimes diffusent librement et fréquemment des renseignements sur la
navigation sous-normes, notamment par le biais 'EQUASIS.

? Le Comité n’ignore pas que I’identification des personnes impliquées dans I’ exploitation ou
I'utilisation de navires sous-normes, ou impliquées d'une quelconque autre fagon dans la
navigation sous-normes, et la diffusion publique d'informations les concernant risquent de
soulever des problémes d ordre juridique, mais cela ne devrait pas empécher de recourir de
plus en plus & un moyen auss dissuasif. Les membres du CTM s emploieront, avec toutes les
autres parties intéressées, a résoudre les problémes qui pourraient découler d’ une diffusion et
d'une utilisation raisonnables, de bonne foi et dans I'intérét général, de ce genre
d'information.

Aspectsjuridiques
? Les membres du CTM s emploieront activement, notamment dans le cadre de I’'OMI, a
étudier les moyens qui permettraient, au niveau international, de faciliter la preuve de la faute,
non seulement pour les armateurs mais aussi pour les affréteurs, les chargeurs, les sociétés de
classification et d autres acteurs, qui auraient tiré délibérément avantage de I’ existence de
navires sous-normes.

Conclusion

La présente Déclaration manifeste clairement la détermination du Comité des transports
maritimes et de ses Etats membres a veiller a ce que I’ on continue a accorder un degré élevé de priorité a
I’dimination de la navigation sous-normes. Ce phénomene reste extrémement inquiétant et susceptible
d ére a I’origine de colts considérables de sorte qu'il ne faut, d’aucune maniere, relacher la pression
exercée sur ceux qui seraient désireux d’ exploiter ou d’ utiliser des navires sous-normes.

LaDéclaration du CTM montre aussi clairement que le Comité est convaincu que le probleme
ne pourra étre résolu que s le secteur des transports maritimes joue lu-méme un réle mageur en la
matiére. Toutefois, pour que ces efforts soient couronnés de succes, il faut que les armateurs et les
exploitants responsables bénéficient d’incitations suffisantes pour ne pas se trouver désavantagés par leur
attitude responsable. Autrement dit, les exploitants et les utilisateurs irresponsables doivent étre identifiés
et tenus de rendre des comptes, et le systeme internationa ne doit pas leur permettre de tirer indiment
avantage de leurs agissements. Ceux qui exploitent ou utilisent des navires sous-normes en infraction avec
les régles et les normes acceptées au niveau international devraient en étre fortement dissuadés
lourdement pénalisés, et ils ne devraient pas pouvoir gjouter tout simplement les sanctions financiéres ala
liste des risgues contre lesquels ils peuvent se couvrir.

Le CTM conddere, par ailleurs, que son Plan d'action pour lutter contre la navigation
sous-normes adopté en1998 a I'issue d'une table ronde organisée avec le secteur des transports
maritimes, peut encore apporter une utile contribution car il vise a renforcer la participation du secteur
maritime et & encourager les échanges effectifs de renseignements entre les différents acteurs maritimes.
C’ est pourquoi ce Plan d'action continuera a étre mis en oauvre al’ appui de la présente Déclaration, mais
sera désormais considéré comme une activité a plus long terme, destinée a renforcer progressivement la
|utte contre la navigation sous-normes.
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L’action du CTM

Plusieurs des actions mentionnées ci-dessus (par exemple, les activités al’OMI) ne peuvent

étre entreprises que par les gouvernements membres du CTM. Cependant, dans la droite ligne des
indications données dans la présente Déclaration, le Comité lu-méme pourra:

?

Paris
avril 2002

CEuvrer avec le secteur des transports maritimes a la définition des incitations a prévoir en
faveur des armateurs et autres acteurs responsables du secteur, en vue de les encourager a
respecter les normes voulues et de leur permettre de mieux lutter contre la concurrence
déloyale des exploitants et utilisateurs de navires sous-normes.

Avoir des consultations avec I'OMI sur les formules économiques, juridiques, réglementaires
et politiques a explorer en vue d' appuyer les efforts déployés par I'OMI pour mieux faire
respecter les conventions maritimes international es existantes et I'aider & mettre en oauvre des
activités nouvelles comme |’ assurance obligatoire.

Sentendre, avec le concours du secteur des trangports maritimes, sur un mandat pour la
réalisation d’ une étude du systéme international d’ assurance maritime en vue de déterminer la
possihilité d empécher les navires sous-normes de contracter une assurance tout en préservant
la nécessaire couverture des risques pour le reste du secteur.

Examiner la possibilité de regrouper les informations émanant de sources diverses sur les
navires sous-normes et de les afficher sur le site Internet du CTM consacré a la navigation
sous-normes, afin de dénoncer les exploitants et les utilisateurs de navires sous-normes €, a
I'inverse, de promouvoir les armateurs et les autres acteurs responsables du secteur.

Poursuivre la mise en cauvre des éléments du Plan d'action pour lutter contre la navigation
sous-normes adopté en 1998 qui présentent un intérét pour les différents acteurs du secteur et
qui incitent & favoriser des transports maritimes de grande qualité. Cela pourrait conduire a
améliorer I'information et, peut-étre, a élaborer des codes détaillés des pratiques optimales,
dans le but, principalement, de définir des systémes de référence permettant |’ évaluation des
différentes entreprises. Ce pourrait &re un moyen de faciliter I'identification de celles qui ne
satisfont pas aux hormes minimales acceptables.

*k*
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ANNEXE I

ORGAMISATION DE COOPERATION ET DE DEVELOPPEMENT ECONOMIGLIES

OECD (@) OCDE

ORGAMISATION FOR ECONOMIC CO-OFERATION AND DEVELOPMENT

COMITE DESTRANSPORTSMARITIMESDE L'OCDE

CADRE DE REFERENCE DE L'ETUDE SUR L'ASSURANCE MARITIME

Introduction

Le présent cadre de référence correspond a la proposition d'un consultant concernant les travaux
sur les aspects de |'assurance maritime qui peuvent concerner |es navires sous-normes.

C'est la conclusion du rapport établi par un consultant sur les parties qui supportent effectivement
les colits des accidents provoqués par les navires sous-normes qui est a l'origine de ce projet. En effet, le
principal message qui se dégagesit de ce rapport® se trouve résumé dans le paragraphe ci-aprés, emprunté
au rapport de ce consultant:

Sur la base des renseignements recueillis, il apparat que la majorité des parties qui offrent ou
utilisent des navires sous-normes n'ont apparemment pas a supporter les colts éevés de ces accidents
dans la mesure ou, ains qu'il est souligné a la section 2, le secteur des assurances couvre la plus grande
partie de leurs pertes prospectives.

L'objectif visé est dexaminer ce qui pourrait étre fait pour remédier a ce probleme grave, qui est
de nature a encourager I'exploitation et I'utilisation de navires sous-normes et qui impose une concurrence
déloyale aux armateurs et aux utilisateurs de navires responsables.

Letravail

Le secteur de I'assurance maritime offre un filet de sécurité financier essentiel pour les entreprises
commerciales. Cependant, dans le méme temps, il offre probablement une couverture tres efficace aux
propriétaires et utilisateurs de navires sous-normes, en permettant de répartir les risques correspondants
sur de nombreux acteurs du secteur, et en fin de compte sur les consommateurs.

L'objectif du consultant est de déterminer sil serait faisable, sans causer de prgudice aux
victimes, de supprimer I'assurance offerte aux navires sous-normes, tout en préservant la nécessaire
répartition des risques pour le reste du secteur. Cette analyse devrait porter a la fois sur les Clubs P& et
les assureurs maritimes.

Bien que le consultant soit libre de proposer une méthodologie pour cette étude, I'OCDE
souhaiterait que I'analyse porte sur les questions suivantes:

3 Lerapport complet du consultant "Co(ts pour les usagers de la navigation sous-normes’, peut étre consulté sur
le site web du CTM http://www.oecd.org/datacecd/27/18/1827388. pdf
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Décrire le fonctionnement du marché de I'assurance maritime, en faisant une distinction, selon
les besoins, entre les Clubs P& et |es assureurs maritimes.

Donner une définition des navires sous-normes aux fins de la présente analyse. Cette
définition n'est pas appelée a devenir une définition "standard pour le secteur maritime", mais
devrait permettre d'identifier les navires qui pourraient se voir appliquer par les assureurs des
mesures adoptées a la suite de cette initiative. C'est pourquoi, tout en restant fondée sur les
normes de I'OMI, cette définition pourrait ne pas étre trop rigide afin de mieux atteindre son
but.

Présenter une analyse claire des conséguences pouvant découler de I'offre, par le secteur des
assurances, d'une "protection” aux navires modulée en fonction des écarts de colts (C'est-a-
dire, la prime d'assurance par rapport aux recettes de fret).

Déterminer s, et dans quelle mesure, les formules actuelles d'assurance maritime contribuent
a abaisser les colts d'exploitation et d'utilisation des navires sous-normes (en accordant une
couverture d'assurance sans tenir suffisamment compte des pratiques non confor mes aux
regles de séeurité) et s dles risquent, de ce fait, daugmenter les colts des armateurs et
utilisateurs de navires responsables (dans la mesure ou ils doivent acquitter des primes
d'assurance analogues alors qu'ils assument toutes les responsabilités prescrites par les
réglementations).

Déterminer sil serait possible pour le secteur de |'assurance maritime didentifier les
exploitants et les utilisateurs de navires sous-normes (éventuellement par le biais de leurs
antécédents en matiére de demandes d'indemnisation, notamment de demandes a la suite de
blessures et de déces), et s I'dourdissement de leurs primes d'assurance pour refléter les
risqgues plus élevés correspondants aurait un effet suffisamment dissuasif sur ces
propriétaires/utilisateurs. Le consultant devrait envisager si les sociétés de classification
peuvent auss avoir des renseignements qui permettraient d'identifier ces propriétaires.

Déterminer s e secteur des assurances maritimes pourrait, avant ou aprées un accident, réduire
ou supprimer la couverture d'assurance pour les colts qui autrement seraient supportés par
ceux qui fournissent et utilisent des navires sous-normes (responsabilité personnelle/sociéte,
amendes et pénalités, perte du navire, perte de la cargaison, etc.), sans modifier la couverture
des risgues assurés pour les victimes de bonne foi de ces accidents, et sans affecter les gens de
mer servant a bord de navires soustraits a I'assurance.

Déterminer Sil serait possible pour le secteur des assurances maritimes ce refuser d'assurer
des navires sous-normes et quelles seraient les dispositions complémentaires a prendre pour
empécher ces navires de naviguer (par exemple, obligation pour un navire d'ére assuré
imposée par I'OMI, lien avec le Code ISM, contréle par les Etats du pavillon et du port, etc.).
Il faudrait auss éudier les conséguences qui pourraient découler de I'exploitation de navires
non assurés et/ou pas assurables.

Déterminer sil y a des enseignements a tirer des modalités de |'assurance appliquée dans le
secteur de I'aviation commerciae pour le transport de passagers et de marchandises.

Consultation avec le secteur del'assurance et I'OM|

Les principaux acteurs maritimes qui pourraient ére concernés par ce projet sont les Clubs P& et
les assureurs maritimes, groupes avec lesquels le consultant devra collaborer éroitement. L'OCDE
contactera ces groupes clés et donnera au consultant une introduction appropriée aupres des personnes a

D'autres acteurs dans le secteur maritime, comme par exemple les armateurs, les chargeurs, les
affréteurs et d'autres parties seront aussi trés intéressés par ce projet. L'OCDE se mettra en rapport avec
les principal es organi sations dans ces secteurs et fournira des précisions appropriées au consultant au sujet
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des personnes a contacter. Le consultant devra les associer (de méme que toutes les autres parties qu'il
jugera nécessaire de consulter) alaréalisation du projet.

Enfin, I'Organisation maritime internationale (OMI) sintéressera probablement keaucoup a ce
projet. L'OCDE informera I'OMI de la rédlisation de ce projet et l'invitera ay participer dans la mesure
jugée nécessaire pendant la réalisation de cette étude, et conselllera le consultant.

Calendrier et résultat

Avant la finalisation du rapport, le consultant soumettra un projet a I'OCDE en l'invitant a
présenter des observations. Sauf décision contraire, le rapport définitif sera disponible dans un délai de

quatre (4) mois apres la signature du contrat correspondant. [Ce calendrier pourrait ére modifié a l'issue
de pourparlers avec e consultant]*

Administration del'OCDE
La personne a contacter a I'OCDE sera M. Danny Scorpecci, Administrateur principal, Division

des Transports (téléphone: +33 1 45 24 94 33, téécopie + 33 1 45 24 93 86, courriel:
danny.scorpecci @oecd.org).

Note:

Ce document a été publié al’ origine par I’OCDE en anglais sous le titre “Marine Insurance Study, terms of reference”.

En accord avec I’ OCDE (Paris), les FIPOL en ont effectué latraduction en francais en 2004. La qualité de cette traduction et sa
correspondance avec I’ original relévent de la responsabilité des FIPOL.

4 1] est entendu que le projet de rapport du consultant devrait étre prét &lafin du mois d'avril 2004.
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