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APPLICABILITE DES CONVENTIONS DE 199 2
AUX ENGINS EXPLOITES AU LARGE

Note de I'International Group of P & I Club s

Resume: On trouvera dans le prdsent document des renseignements Sur les engin s
expioitds au large assurds par les Clubs P & I de l'Intemational Group, ainsi qu e
Sur 1'etendue de la couverture fournie par les Clubs a ces engins . On y expose les
vues de l'International Group Sur 1'applicabilitd des Conventions de 1992, y
compris les questions pertinentes de delivrance des certificats .

Mesures a prendre:

	

Voir les conclusions exposdes au paragraphe 7 .

1 .1 Les Clubs P & I de l'International Group couvrent la responsabilite en cas de pollution, en ce qui
concerne non seulement les navires traditionnels mais aussi divers types d'engins exploites au large ,
notamment les unites flottantes de stockage (FSU) et les unites flottantes de production, de stockage et d e
ddchargement (unitds FPSO) .

1 .2 Les Clubs souhaiteraient que I'on prdcise les cas dans lesquels la Convention de 1992 sur l a
responsabilite civile s'applique aux engins exploitds au large . Cette question se pose lorsqu'il s'agit d e
determiner is responsabilite du Club et de son affilie en cas d'&6nement, mais aussi de ddlivrer a un engin
exploitd au large un certificat en vertu de la Convention CLC .

1 .3 Les risques associds a certaines operations spdcialisdes, notamment la prospection et la production ,
sont exclus des dispositions de rdassurance de type mutualiste dtablies par ('International Group pour
regrouper les crdances . Les Clubs peuvent toutefois fournir une couverture aux engins affectds a ces
operations, par le biais de dispositions de rdassurance inddpendantes, cc qu'un certain nombre fai t
effectivement .
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Tunesd'e ndengin sinsexnloite5 a u, large

2.1 Des unites de divers types sont couramment utilisdes qui, outre le transport, peuvent accompli r
diffdrentes fonctions . 11 ressort des descriptions des FSU et des unites FPSO que ces autres fonctions son t
quelquefois limitees au stockage, tandis que dans d'autres cas elles comprennent des activites lides a l a
production .

2 .2 Les unites FPSO regoivent normalement des hydrocarbures directement du puits de production, e t
servent ainsi de plate-forme de production complementaire. Ces unites sont habitueIlement dotdes de materie l
de production, destine en particulier a sdparer le gaz des hydrocarbures a bord. Elles sont egalement souven t
pourvues de torcheres . II s'agit d'engins relativement perfectionnes qui restent normalement en place de fago n
permanente ou semi-permanente . 11 serait anormaI d'utiliser une unite FPSO pour transporter de s
hydrocarbures, sauf par exemple lorsqu'elle quitte son poste aux . fins de maintenance, ce qui n'arrive qu e
rarement .

2 .3 Les FSU sont souvent des navires-citernes reconvertis ; elles ne sont normalement pas affectees a l a
production, pas plus qu'elles ne regoivent des hydrocarbures directement du puits, mais piut6t pa r
I'intermediaire d'une plate-forme ou autre installation de production . Aucune activite de production n'a lie u
a bond, la fonetion d'une FSU Rant simpiement de stocker les hydrocarbures qui sont ensuite charges a bord
de navires-citernes navettes . Certaines FSU sont neanmoins aptes au transport d'hydrocarbures en vrac en tan t
que cargaison, mais normalement vela serait improbable, a moins qu'elles ne quittent leur poste pour une autre
raison, a des fns de maintenance par exemple . S'agissant dune FSU, cela se produit encore plus raremen t
que pour les unites FPSO .

2 .4 Si la plupart des unites relevent de Tune ou Pautre de ces categories, certains engins polyvalent s
construits specialement peuvent titre utilises plus systdmatiquement pour transporter des hydrocarbures . Un
Club assure certaines petites unites parfois utilisees comme navire-citerne navette, parfois comme navire d e
ravitaillement a cargaisons seches, et parfois comme unite de production - ces fonctions etant assur6es a tour
de r6le. Il existe egalement des unites construites specialement, qui sont destinees a "raser" les gisements a
rentabilitd marginale et qui peuvent notamment transporter des hydrocarbures jusqu'aux raffineries a terre ,
ainsi qu'entre differents gisements .
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Cadre juridique

Les Clubs approuvent l'opinion selon laquelle ]'application de la Convention CLC de 1992 a un
evenement donne depend de deux facteurs : premierement, si Punite est un "navire", deuxiemement, s i
1'evenement met en cause des "hydrocarbures" au sens ou l'entend la Convention . Si ]'unite nest pas u n
"navire", la deuxieme question ne se pose meme pas . Si elle est considdree comme un "navire", Ia repons e
a la deuxieme question depend de ]'activite a laquelle l'unite dtait affectde au moment de ]'evenement, et
notamment si elle etait affectde au transport d 'hydrocarbures .
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" navire "

4.1 La a definition du "navire" dans la Convention CLC de 1992 part d'une conception diff6rente de cell e
de la Convention CLC de 1969 . Aux termes de la Convention de 1969, un navire " transporte effectivemen t
des hydrocarbures en vrac en tant que cargaison" ; tout depend donc de ] 'utilisation du navire au moment d e
1'evdnement . La Convention CLC de 1992 ne contient pas de prescription analogue, et tout depend de ou de s
utilisations pour lesquelles le navire est construit ou adapte . L'utilisation effective d'un engin au moment du
sinistre peut titre pertinente pour la definition des "hydrocarbures", mais en vertu de la Convention CLC d e
1992, elle ne devrait pas servir 6 determiner si l'engin est un "navire" .
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4.2 11 en decoule qu'en vertu de la Convention CLC de 1992, un engin est en principe soit toujours u n
"navire" ou Wen est jamais . Les scules exceptions a ce principe concement les navires constructs ou adapte s
pour le transport d'hydrocarbures ou d'autres cargaisons, comme it est indique dans la reserve enoncee dan s
la definition . Cette reserve ne s'applique gen&ralement pas aux engins exploit&s au large, car les hydrocarbures
persistants sont normalement 1'unique cargaison pour laquelle ils sont construits ou adaptes .

4 .3 La question de savoir si un engin donne doit etre consider& comme un navire peut etre delicate lorsqu e
cet engin est construit ou adapt& pour assurer plus d'une fonction . Les CIubs pencheraient en faveur d'un e
interpretation qui offre un degre raisonnable de certitude tout en laissant suffisamment de marge pour teni r
compte des cas particuliers .

4 .4 Se fonder sur ]a "fonction principale" offrirait un degre &lev& de certitude, puisqu'en pratique, cel a
reviendrait probablement a exclure tous les engins exploites au large du champ d'application des Conventions .
Toutefois, cette approche semble trop rigide . La reserve enoncee dans la definition, qui conceme les navires
destines a transporter des hydrocarbures etd' autres cargaison, ne prescrit pas que le transport d'hydrocarbure s
devrait etre la fonction principale du navire . 11 ne fait aucun doute que les Conventions s'appliqueront en cas
de deversement d'hydrocarbures provenant au cours du transport d'hydrocarbures persistants en tant qu e
cargaison, meme s'il s'agit de l'unique voyage de ce type qu'il accomp lira jamais . Certains peuvent done juge r
etrange qu'un engin exploit& au large, construit ou adapt& pour transporter des hydrocarbures en cas d e
necessit&, puisse ne pas relever des Conventions dans un cas analogue .

4 .5 Pour concilier les arguments contradictoires, it semble raisonnable d'etablir une distinction entre le s
differentes fonctions pour lesqueiles un engin exploit& au large est construit ou adapt&, mis a part le transport
traditionnel . S'agissant des activities de production, on peut facilement distinguer le transport maritime dun e
part et la production d'hydrocarbures d'autre part . Une unite FPSO caracteristique presente d'assez grande s
differences avec un navire-citeme traditionnel, non seulement en termes de conception et de construction,
mais aussi d'utilisation habituellement envisagee.

4.6 Ces distinctions ne sont pas si claires lorsqu'il s'agit du stockage . Dans certaines conditions de march& ,
it nest pas rare que le transport de la cargaison soit interompu par une longue p&riode de stockage, pendan t
laquelle le proprietaire de la cargaison attend que la situation evolue avant d'ordonner au navire de decharge r
sa cargaison. II nest pas rare non plus que des petroliers oc&aniques transbordent leur cargaison a bord de
navires-citernes navettes : en cas d'abordage entre deux engins de ce type, les memes questions se poseraient
en principe que s'i1 s'agissait d'une FSU. Les Clubs de l'International Group n'excluent pas les operations d e
stockage du champ d'application de leurs dispositions de reassurance mutualiste sans un elemen t
suppl&mentaire lie a la production, a savoir le transfert d'hydrocarbures directement du puits et/ou l 'utilisation
de systemes de separation des hydrocarbures et du gaz .

43 C'est pourquoi on suggere que 1'interpr6tation la plus realiste de la Convention CLC de 1992 serai t
d'exclure les unites FPSO en general, tout en admettant que les FSU peuvent etre considerees comme de s
"navires " . On devrait prevoir suffisamment de souplesse pour traiter les cas exceptionnels, mais la regl e
g&nerale devrait etre celle indiquee ci-dessus .
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Definition des "hydrocarbures "

5 .1 Un evenement releve de la Convention CLC de 1992 s'iI implique un deversement (ou une menace
de deversement) d"'hydrocarbures", au sens de la Convention . Il est admis que ce terme comprend uniquement
les hydrocarbures transportes a bord du navire en tant que cargaison ou dans les soutes de ce navire, la notio n
de transport etant ici importante .

5 .2 11 semble done que la Convention ne puisse pas s'appliquer a un deversement effectif ou a une menac e
de deversement en provenance d'une unit& si au moment de 1'evenement elle est affectee au stockage pluto t
qu'a une forme ou une autre de transport .



92FUNDIWGR.21212

	

-4 -

5 .3 Si une unite quitte son poste et decharge les hydrocarbures a son bord a un autre endroit, une
raffinerie a terre par exemple, on suggere que cela constitue un transport aux fns de la Convention CLC d e
1992 et que la Convention s'appliquerait a tout svenement survenant au sours de ce transport .

5 .4 Si un engin est utilise pour "raser" les gisements au large et transporte des hydrocarbures entre deu x
ou plusieurs gisements avant de les decharger a un autre endroit, tous ces deplacements devraient titr e
consideres comme un transport d'hydrocarbures .

5 .5 I1 conviendrait d'adopter une autre approche lorsqu'un engin quitte sa position a titre proviso ire, par
exemple pour cause de mauvais temps, puis revient sans avoir decharge sa cargaison a un autre endroit . Ces
deplacements devraient titre consideres comme faisant partie des operations de stockage de ('unite, plut6t qu e
comme un transport d'hydrocarbures .
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6.1 Etant donne I'incertitude qui regne actuellement quant aux types d'engins qui relevent de Ia definition
du "navire", it n'existe pas de pratique clairement stablie en ce qui concerne la delivrance de certificat a ces
engins en vertu de la Convention CLC de 1992 . Les proprietaires de ces engins hssitent Bien evidemment a
risquer que des litiges a ce sujet ne mettent en peril leer exploitation . C'est pourquoi les Clubs fournissent
parfois des cartes d'assurance et delivrent des certificats CLC, malgrs les reserves sur le point de savoir s i
l'unite est un "navire" . Des certificats ont notamment ete delivrss a certaines unites FPSO, alors que de I'avis
des proprietaires et des assureurs concernes, cela etait inutile .

6 .2 Etant donne que le nombre d'engins exploites au large reste limits, la delivrance de certificats n e
constituerait probablement pas un surcroit de travail pour les Administrations . On s'inquiete toutefois de c e
que la delivrance d'un certificat puisse titre interpretee comme une reconnaissance de Pengin en tant qu e
"navire", ce qui pourrait poser des problemes juridiques complexes en cas de I'svenement .

6.3 Si un certificat CLC est delivre a un engin de ce type, it devrait etre possible pour toute parti e
concem6e - proprietaire, assureur ou autorite qui delivre le certificat - d'exiger que le certificat soit vise d'un e
note indiquant que cela ne signifie pas qu'une partie quelconque reconnait que 1'engin est un "navire" au sens
de la Convention .
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Conclusion

7 .1

	

En conclusion, on suggere ce qui suit :

a) un engin construit ou adapte pour des operations de production ne devrait pas normalement titr e
considers comme un "navire" au sens de la Convention CLC de 1992 ;

b) un engin ne devrait pas etre exclu du champ d'application de la definition uniquement parse qu'il es t
construit ou adapte pour le stockage ; une FSU devrait pouvoir etre consideree comme un navire ;

C) la Convention CLC de 1992 ne devrait pas s'appliquer aux 6venements mettant en cause de s
hydrocarbures stockes ; cependant, lorsque 1'engin est un "navire", la Convention devrait s'applique r
aux deplacements des hydrocarbures aboutissant a leur dechargement a un autre endroit.

7 .2 La pratique concernant la delivrance de certificats a des unites exploit6es au Iarge devrait titre revisee,
de faron a eviter les complications juridiques et a ne pas porter prejudice a une partie quelconque du fait de
la delivrance d'un certificat CLC .


