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I

HISTORIQUE DU PROJET D’ARTICLES

1. — L’originc des travaux sur le projet de Convention au sein d'Unidroit
remonte 4 1972, lorsque le Gouvernement des Pays-Bas demanda que soit inclus
dans le programme de travail de Pinstitut un sujet concernant la possibilité de
préparer une convention internationale trajtant de la responsabilité civile pour Jes
dommages causés au cours du transport de substances hasardeuses. Ce sujet fut
donc inscrit en 1974 au programme de travail (1) pour la période triennale 1975
4 1977 mais sans priorité, eu égard d’une part au fait que le programme était déja
surchargé ‘et d’autre part 3 une initiative parali¢le du Gouvernement des Pays-Bas
au sein de la Commission économique pour I'Europe (CEE{ONU) qui a conduit
4 la transmission aux Etats membres de ceite organisation d’un questionnaire
concernant un certain nombre d’aspects des régles juridiques relatives 3 1a responsa-
bilité civile des dommages causés au cours du transport par route de substances
présentant des risques (2),

2. — Les résultats de cette enquéte furent analysés par le Gouvernement des
Pays-Bas (3) et soumis en 1974 au Groupe de travail des transports routiers du Co-
mité des transports intéricurs de la CEE. Cet organe nota qu’alors que le document
préparé par le Gouvernement des Pays-Bas ne s’occupait que du transport par route
de substances présentant des risques, il existait dcs problémes analogues pour
d’autres modes de transport et il fut décidé que le document devrait également
étre transmis aux membres des Groupes de travail des transports par chemin de fer
et des transports par voie navigable, respectivement. Cette mesure n’entrafna ce-

{1) Rapport sur la 53%me gegsion du Conseil de Direction, p, 21.
(2) Document CEE, TRANS/SC1/R.18, Annexe.
(3) Document CEE, TRANS/SC1/R.13,




pendant pas d’approche multimodale et, a sa 358me session tenue en février 1976,
le Comité des transports intérieurs décida de demander 4 Unidroit d’effectuer une
étude préliminaire sur la possibilité de préparer un projet de convention sur la res-
ponsabilité civile pour les dommages causés & Poccasion du transport par route de
substances présentant des risques qui “‘aurait pour objet de prévoir une application
internationale uniforme du principe de la respousabilité civile (limitée ou non) du
transporteur et éventuellement les procédures appropriées pour I'obtention de
dédommagements” {4).

3, .- Cette demande fut communiquée an Secrétaire Général d’Unidroit par le
Secrétaire Exécutif de la Commission économique pour 'Eurcpe par lettre en date
du 26 avril 1976 et, suite aux discussions préliminaires du Conseil de Direction de
PInstitut sur la question, le Secrétariat chargea en 1978 un expert consultant, le
Dr. Donald Hill de la Queen’s University, Belfast, de préparer une étude sur ce
sujet, mais son décés prématuré en mars 1979 empécha la présentation de I'étude
au Conseil de Direction 3 sa 588M€ session en septembre 1979, comme cela avait
été prévu A Porigine, Dans ces conditions, le Conseil décida que I’étude serait réali-
sée directement par le Secrétariat d’Unidroit et son domaine fut étendu, conformé-
ment aux voeux exprimés par les Gouverncments de la France et des Pays-Bas,
pour couvrir les dommages causés au cours du transport de substances hasardeuses
par chemin de fer et par voies navigables intéricures (5).

4. — Conformément 3 la décision prise par le. Conseil de Direction & sa 59éme
session en mai 1980 (6), Iétude fut soumise 3 'examen d’un comité d’experts gou-
vernementaux qui se réunit 4 Rome du 16 au 19 mars 1981 sous la présidence de
M. Robert Cleton (Pays-Bas). Malgré les réserves exprimeées par certains représen-
tants gouvernementaux et par certains observateurs d’organisations professionnel-
les qui doutaient qu’il y efit des motifs suffisants pour préparer un instrument in-
ternational en la matiére, une large majorité de délégations gouvernementales esti-
ma que les travaux du comité devaient continuer. A leur avis, les risques liés au
transport terresire de substances hasardeuses suffisajent 4 démontrer le besoin
d’une tentative d’unification du droit régissant la responsabilité et Pindemnisation
pour les dommages causés au cours de ces transports. Certes, il y avait des probleé-

mes complexes 3 résoudre et il ne fallait pas sous-estimer les difficultés, mais ils

estimaient que ce ne serait qu’en poursuivant la discussion et I’analyse de ces pro-
blémes que I’on pourrait déterminer il était possible de préparer une convention
dans ce domaine et d’évaluer les chances qu’un tel instrament soit accepié par

{4) Documents CEE, TRANS 18, paragraphe 90 et TRANS/5C1/284, paragraphes 64 ¢t
65. .

{6} Rapportsurla 5g¢:3me session du Conseil de Direction, p. 48.

{6} Rapport sur Ia BYCME gession du Conseil de Direction, p, 52.



les Gouvernements. Dans ces conditions, le comité décida qu’il reprendrait 'exa-
men de ce sujet 2 une deuxitme session si le Conseil de Direction d’Unidroit don-
nait P'autorisation de tenir une telle réunion (7}, et le président accepta de prépa-
rer pour ladite session un avant-projet d’articles qui indiquerait le cas échéant des
solutions alternatives, étant clairement entendu toutefois que le contenu de ces ar-
ticles devait viser 3 centrer Pattention sur les domaines soulevant des problémes et
non a clore la discussion sur des points particuliers,

5. — Ce projet d’articles fut discuté et révisé lors de six autres sessions du Co-
mité d’experts gouvernementaux chargé d’élaborer des régles uniformes sur la res-
ponsabilité et l'indemnisation pour les dommages causés au cours du transport
terrestre de substances dangereuses (8), ci-aprés dénommé “le comité”. En tout,
des représentants dec trente-six Etats membres d’Unidroit, de quatre Etats non-
membres, de huit organisations intergouvernementales, de douze organisations
internationales non-gouvernementales et de quatre associations professionnelles
nationales participérent aux travaux du comité (9) lequel, 2 la clbture de sa septie-
me session, approuva le texte du projet d’articles d’une Convention sur la respon-
sabilité civile pour les dommages causés au cours du transport de marchandises
dangereuses par route, rail ct bateaux de navigation intérieure {10),

6. — Suite & une demande du Secrétaire Exécutif de la Commission économi-
que pour I’Europe des Nations Unies, le Conseil de Direction d’Unidroit zutorisa
le Secrétariat & remettre i ceite organisation le texte du projet d’articles pour sa
mise au point, '

(7)  Cette autorisation fut donnée par le Conseil de Direction 3 sa 608M€ gession en avril
1981; voirp, 24 du rapport sur la session, .

(8) Les rapports sur les sessions sont contenus dans les documents suivants: 26M€ gegsion
(1€T au 4 février 1982) — Etude LY — Doc. 15; 38me gegsion {18 au 22 octobre 1982) — Etude
LV — Dec. 27; 48m€ gegsion (21 au 25 mars 1983) — Etude LY — Doc. 37; 5&Me gegsion (3 an
7 octobre 1983) — Etude LV — Doc. 45; 68Me gegsion (22 au 26 octobre 1984) — Etude LV —
Doc, 58; 78me sesgion (21 au 29 mai 1986) — Eiude LV - Doc. 79. — En. outre, Un groupe
de travail informel d’experts technigues et d’experts juridiques se réunit du 7 au 9 mars 1984 —.
(Etude LV — Doc. 49) &t une réunion commune spéciale d’experts du Comité des transports
intérieurs et d’experts d’Unidroit fut convoquée par la Commission économique pour I’Europe
2 Genéve du 19 au 21 novembre 1985 (Etude LV — Doc. 64).

(9) Pour laliste complite des participants, voir FANNEXE 111,

(10)  Pourle texte, voir PANNEXE I,



I
REMARQUES GENERALES
1. Lanécessité dune convention internationale

7.~ Au début de son étude sur Ia possibilité de préparer une convention in-
ternationale sur la responsabilité ot Pindemnisation pour les dommages causés au
cours du transport terrestre de substances hasardeuses (11), 1e Secrétariat d*Uni-
droit exprimait I’avis qu’avant d’entreprendre une telle tiche, il fandrait examiner
dans quelle mesure i existait un besoin véritable d’un instrument de ce type et &
cette fin il indiquait que certaines hypothéses de base devraient recevoir confir-
mation,  savoir :

i) que I'augmentation du transport de marchandises dangereuses (12} crée
un risque nouveau et toujours aceru de dommages corporels, et de dom-
mages aux biens et 4 I’environnement;

i) que les dommages sur une échelle aussi massive que ceux qui ont été
causés dans la catastrophe de Los Alfaqués en juillet 1978 risquent de se
reproduire dans ’avenir méme si les précautions les plus rigoureuses sont
prises; _

iii) que les mécanismes existant aciuellement dans la plupart des Etats pour
traiter les réclamations issues de dommages d’ampleur aussi massive ne
sont pas en mesure d’assurer une indemnisation adéquate des victimes, et

iv) qu'un éventuel instrument international visant 3 garantir I'indemnisation
des victimes fonctionnerait effectivemient et qu’il serait possible de faire
face 4 1a charge financidre qu’il imposerait (13),

Le Secrétariat suggérait par ailleurs que si 'on pouvait A raison réfuter 'une quel-
conque de ces hypothéses, alors les arguments en- faveur de 1’élaboration d’un
Instrument international sur la responsabilité et I"indemnisation pour les dommagés
causés au cours du transport terrestre de marchandises dangereuses perdraient
beaucoup de leur poids.

8. — Dans ces conditions, le comité se pencha au début de sa premidre session
sur la nécessité d’une convention internationale dans ce domaine, et examina en-

(11)  Au cours des travaux du comité, il fut décidé de remplacer les mots “‘substances hasar-
deuses™ par “marchandises dangereuses”,

(12) ct UN/DOC.A/Conf.89/C.A. du 20 mars 1978 dans lequel il est dit que 50% de I'en-
semble des marchandises transportées dans le monde entier doivent étre considérées comme dan-
gereuses; ' '

(13) Etude LV — Doc. 1, pp. 4 et 5.




semble les hypothéses i) et 1i). Selon un avis exprimé, ancune d’elles n’était fondée
car §’il £tait vrai que 1’on produisait et que Yon transportait de nouvelles substan-
ces, le transport de marchandises dangercuses par route et par chemin de fer ne
constituait pas un risque nouveau, On transportait de telles marchandises depuis
Ie siécle dernier et un certain nombre de pays disposaient d’une légisiation en ma-
tiere d’explosifs et de produits pétroliers depuis de nombreuses années, I éiait jm-
portant de garder & I’esprit que le risque que des dommages soient causés du fait
de I'augmentation du transport de marchandises dangercuses était contrebalancé
par l'introduction de régles de sécurité strictes, et le faible nombre d’accidents
ol était en cause ce type de transport ne donnait pas 4 penser que le public en
général était exposé & de nouveaux risques, de proportions telles que serait justifiée
une convention internationale en la matitre, L'accident de Los Alfaqués avait ré-
sulté d’un concours de circonstances tragiques et il n’y avait pas de motif de croire
qu'un désastre similaire aurait des probabilités de se reproduire, D’ailleurs, il fut
suggéré que si une étude statistique était entreprise, les résultats montreraient sans
doute que la plupart des dccidents les plus graves sur les réseaux de circulation
terrestre étaient sans lien avec des marchandises dangereuses, Des acciderits mettant
en cause de telles marchandises se produisaient, il est vrai, de temps 4 autre, mais
dans chaque cas on en tiraitles legons et la probabilité que des événements de ce
type se reproduisent, se trouvait réduite, :

9, — Une large majorité de représentants gouverncmentaux ue put cependant
pas partager un point de vue aussi optimiste et rappela que de nombreux évé-
nements dans lesquels était en cause le transport de marchandises dangereuses
s’étajent produits sur le territoire de leurs pays, et que dans plusicurs cas ce n’avait
été que par chance, par exemple parce que 'accident avait eu licu en dehors de
zones urbaines, que les dommages n’avaient pas été plus étendus. I fut égale-
ment indiqué que le récent processus d’industrialisation rapide et essor de I'in-
dustrie chimique avaient entrafné un besoin toujours accru de transporier des sub-
stances trés instables depuis leur lieu de production 3 celui de leur utilisation, et ce
développement, joint a la croissance de grandes agglomérations urbaines, devait
étre considéré comme créant un risque nouveau. Il fut soutenu qu'un accident
tel que celui qui avait eu lieu a Los Alfaqués aurait d’aillears eu beaucoup moins
de probabilités de se produire cinquante ans plus t6t, non seulement en raison de
ia rareté des transports de marchandises dangereuses i 1'époque, mais aussi parce
que la deuxiéme cause qui avait contribué au désastre, la proximité d’'un camping
ol se trouvaient des centaines de touristes, était elle-méme un phénoméne de la
_société moderne. Il n’était donc pas légitime de supposer que des facteurs de ha-
sard continueraient a opérer de telle fagon & rendre probable que les précautions
rigourcuses. prises pour le transport de marchandises dangercuses empécheraient
une réédition de I’accident de Los Alfaqués et, en conséquence, la majorité¢ du co-
mité estima que les hypothéses i) et i) pouvaient &tre acceptées.



10. — En ce qui concernait Phypothése iii), le comité nota que tant Penquéte
néerlandaise que ’étude du Secrétariat avaient reievé que dans les législations na-
tionales, les textes traitant spécifiquement de Ia responsabilité pour les dommages
causés par le transport de marchandises dangereuses éiaient fragmentaires. Pour
Pessentiel en conséquence, les dommages étaient indemnisés dans chaque pays
selon les régles générales de Ia responsabilité extra-contractuelle qui variaient consi-
dérablement, certains Etats appliquant un régime de responsabilité objective plus
ou moins atténué, tandis que dans d’zutres Etats, la responsabilité reposait sur la
faute prouvée par la victime on sur la théorie de la présomption de faute, A Fex-
ception de la circulation routitre, le transporteur terrestre de marchandises dange-
reuses n’était habituellement pas tenu a I'assurance obligatoire et, 12 encore, seul
un petit nombre de législations disposaient de regles spéciales régissant Passurance
pour le transport de telles marchandises,

11. — A ce propos, un représentant gouvernemental, dans le pays duquel le
droit abordait la question en se fondant sur Ia responsabilité pour faute, déclara
que ce systeme fonctionnait de facon satisfaisante et qu’il n’avait pas entendu de
suggestions selon lesquelles les mécanismes actuels pour I'indemnisation des victi-
mes &taient jugés insuffisants. Les deux -questions principales gui se posaient
semblaient donc &tre I’adéquation des régles de compétence — et, 13 encore, il
N’avait pas noté de mécontentement quant 2 Ia situation actuelle — ot Pexigence de
Iassurance obligatoire. Si le probléme se résumait donc a celui de Passurance
obligatoire, il convenait de faire une enquéte exhaustive sur les systémes - qui
cxistaient déjd en-matitre de transport de marchandises dangereuses et sur la
capacité du marché de 'assurance. Ce ne serait que lorsque ces informations
auraient été obtenues qu’il pourrait Y avoir une discussion valable des aspects du
probléme qui concernajent I'assurance, I fut également indiqué que pour que les
. assureurs soient en mesure d’évaluer les conséquences que pourrait avoir tout
changement dans les régimes de responsabilité ou dans les systémes d’assurance
existants, il serait nécessaire de préciser la notion de “dommage d’ampleur massive”’
et qu'il serait aussi essentiel d’avoir quelque idée des plafonds d’indemnisation
auxquels le comité pensait pour chaque événement. 11 fut ajouté que des rensei-
gnements pris auprés de grands producteurs de produits chimiques en Europe
occidentale quant i leur pratique couranie en matiére d’assurance avaient révélé
quils étaient dans tous les cas couverts contre les dommages aux tiers découlant de
la nature du produit transporté et bien que la pratique varidt d’un pays 3 un autre,
il semblait jusqu’s présent qu’il v avait un mécanisme convenable permettant une
indemmisation suffisante,

12, — Plusieurs représentants gouvernementaux déclarérent qu’ils n’étaient pas
convaincus que le droit actuellement en vigueur dans leurs propres pays était adé-



quat pour traiter les cas ol des dommages considérables seraient causés an cours
du transport de marchandises dangereuses. En particulier, on suggéra qu’un régime
de responsabilité objective serait plus approprié en la matiére quun régime basé
sur la notion de faute ct que les efforts pour atteindre 'uniformité au niveau inter-
national a I’égard de questions telles que la personne 4 tenir pour responsable et le
régime de responsabilité 4 appliquer seraient de la plus haute importance si 'on es-
timait nécessaire ou souhaitable d’introduire un systéme généralisé d’assurance
obligatoire qui fonctionnerait de la facon la plus économique possible. Quant 2 la
question de savoir ce que I'on entendait par les termes “dommages d’ampleur mas-
sive” qui étaient visés dans ’hypothese iii), I’on peut rappeler que cette expression
est née dans le cadre des travaux de I’Organisation intergouvernementale consuita-
tive de la navigation maritime {OMCI), maintenant Organisation maritime interna-
tionale (OMI), sur le projet d’articles d’une Convention sur la responsabilité et I'in-
demnisation dans le contexte du transport par mer de substances nocives ou dan-
gereuses (ci-aprés dénommeé “projet HNS”) et que bien qu’elle n’ait pas de conno-
tation précise, I’on avait visé en employant & propos du projet HNS, des domma-
ges dépassant de beaucoup les limites fixées par la Convention de 1976 sur la limi-
tation de la responsabilité en matiére de créances maritimes {ci-aprés dénommée
“Convention LLMC"), Ce que l'on cherchait, c’était 2 traduire I'idée que certaines
substances ayant des propriétés inhérentes dangereuses pourraient causer des dom-
mages d’une gravité exceptionnelle du fait de leur explosion ou incendie, ou par
poilution, dont on ne s’attendrait pas normalement a ce qu’ils se produisent si I'ac-
cident a P’origine du dommage impliquait un véhicule ou un bateau transportant
des substances qui n’avaient pas de telles caractéristiques inhérentes dangereuses,
Encore une fois, un accident de Ia route “normal” pouvait donner licu 3 de graves
lésions ou dommages aux biens, mais le nombre des morts & Los Alfaqués par ex-
emple aurait difficilement atteint la centaine si une automobile particuliére avait
quitté la route et était venue s’écraser dans le camping., Le but principal qu’une
convention établisse un régime spécial de responsabilité pour les dommages causes
au cours du transport terrestre de marchandises dangereuses, serait donc d’assurer
un systéme adéquat d’indemnisation des victimes.

15. — En conséquence, dés le début des travaux du comité, une importante
‘majorité de délégations gouvernementales estima qu’il existait des motifs objec-
tifs de croire qu’une convention internationale dont le but premier serait de garan-
tir une réparation adéquate aux victimes de dommages causés au cours du transport
terrestre de substances dangereuses, était souhaitable. Les questions soulevées dans
I’hypothése iv) de savoir si une telle convention powrrait fonctionner effective-
ment et ¢'il serait possible de faire face a la charge financiére qu’elle imposerait
furent jugées appeler un éxamen ultéricur A la lumiére du contenu de P'instrument,
notamment concernant les principaux problémes de responsabiliié et d’assurance.



Bien que le comité n’efit pas résolu certaines questions importantes comme les
montants de limitation a4 adopter et le mode pour calcler ces montants, la pre-
mitre étant traditionnellement résexrvée pour le stade final des négociations, le sen-
titment de la plupart des délégations i Iissue de la septidme et dernidre session da
comité était que l¢ projet de régles qui avait été adopté consiituait une bonne base
pour l’elaboratlon d'un instrument utile, qm pourrait fonctionner de facon satis-
falsante dans la pratique.

2. Idées directrices et structure du projet de Convention

14, — Bien que la troisiéme partie du présent rapport explicatif contienne un
comimentaire détaillé du projet d’articles, il peut étre utile de faire quelques remar-
ques liminaires de caractére plus général qui serviront d’introduction a I'ensemble
du projet de Convention et éyiteront en méme temps de revenir sur certains argu-
ments fondamentaux qui Bt été évoqués durant les discussions gui ont eu licu
lors des sept sessions du comité.

15, — Pour faciliter la présentation, le projet de Convention peut étre divisé en
cing groupes d’articles, & savoir :
i) Définitions et champ d’application,
if) Dispositions relatives 4 1a responsablhte,
iil) Assurance obligatoire,
iv)’ Demandes d’indemnisation et actions en justice,
v) Clauses de réserve,

1) Définitions et champ d’application (articles premier a 4)

16, — Tandis queé le but principal du projet de Convention est d’agsurer que les
victimes recevront une indemnisation prompte et adéquate, un autre souci essen-
tiel des auteurs est de faciliter le transport international de marchandises dange-
reuses; en établissant un sysiéme d’indemnisation international uniforme de fagon
3 éviter que dans chaque pays les transporteurs ne soient soumis 3 des régimes de
responsabilité différents, et 3 des réglementations différentes concernant I’assuran-
‘ce de la responsabilité pour le transport de marchandises dangereuses. Ce systéme
devrait donner aux opérateurs concernés une vision claire de la mesure dans la-
quelle le futur instrument leur sera applicable. Le plus grand soin a donc été
apporté & la détermination' de son champ d’application.

17, — En premier lieu, le projet de Convention, ainsi que son titre Pindique
clairement, est destiné A régii la responsabilité civile pour les seuls dommages causés



au cours du transport de marchandises dangereuses. Il ne s’appliquerait donc pasa
des événements tels que ceux qui se sont produits 3 Seveso dans le nord de Pitalic
en 1976 et 2 Bhopal en 1984, bien qu'au début des travaux du comité, deux délé-
gations gouvernementales aient proposé que son mandat soit élargi pour couvrir
la question de la responsabilité pour les dommages dérivant de Uexercice d’activi-
tés dangereuses en général (14). II fut en particulier suggéré qu’il n’était pas souhai-
table de fragmenter les régles régissant la responsabilité civile et que les liens entre
les dommages causés au cours du transport de marchandises dangereuses et les
dommages survenant au cours d’autres activités comme le processus de produc-
tion &taient suffisamment étroits pour justifier une approche plus générale,
qui permettrait peut-étre de traiter ces. sujets dans un méme instrument. La majo-
rité des délégations était cependant opposée 3 une telle extension du champ d’ap-
plication du projet de Convention, non seulement parce que le concept méme
d’“activités dangereuses” était tellement vague qu’il serait difficile dun point de
vue tant juridique que matériel, de délimiter la portée de telles régles, mais aussi
parce que 'on pouvait se demander si dans la pratique, le type d’accident envi-
sagé aurait les mémes répercussions internationales, justifiant la préparation de ré-
gles uniformes internationales, que celles qu’auraient des accidents se produlsant
-au cours du transport de substances dangereuses.

18. -~ Eu égard i la restriction du champ d’application du futur instrument
aux opérations de transport, le point suivant 3 régler était ce qu’l fallait entendre
par le terme fransport. Bien que le projet d’articles ne contienne pas de défini-
tion. du transport & proprement parler, l'idée de la majorité du comité est reflé- -
tée au paragraphe 2 de Darticle 2 qui dispose que “le transport . . . comprend
la période qui va du début des opérations de chargement des marchandises sur le
véhicule en vue de leur transport jusqu’a I’achévement des opérations de décharge-
ment de ces marchandises”, Quoique certains partlclpants eussent critiqué cette
disposition en partie parce qu’ils estimaient que les opérations de chargement
et de déchargement étaient extérieures 3 la notion de transport siricto semsu et
aussi parce qu’ils trouvaient injuste de faire peser une responsabilité sur le trans-
porteur pour des opérations & I’égard desquelles il pourrait n’avoir exercé aucun
contrdle, le sentiment général fut que les dommages survenant pendant le charge-
ment ct le déchargement des marchandises dangereuses devraient relever du do-
maine de la future Convention. En conséquence les auteurs du projet ont inclus
dans Particle 6 des dispositions spéciales concernant la responsabilité pour Ies
dommages causés au cours des opérations de chargement et de déchargement. A cet
égard, 1’on doit aussi attirer Pattention sur le paragraphe 2 de V'article 3; dans ce.

(14) Ce sujet fut introduit dans le programme de travail de Institut par le Conscil de Direc-’
tion & sa 566ME session en mai 1977 (voir p, 46 du rapport sur la session).
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paragraphe qui a été placé entre crochets, Papplication de la Convention est exclue
lorsque le dommage a été subi.sur des terrains privés du fait d*un transport qui se
déroule sur ces terrains. Cette exception couvre les opérations de chargement et
de déchargement qui sont souvent effectuées dans des lieux privés (15),

19. — La Convention précise les trois modes de transport auxquels elle s’ap-
pliquera, a savoir le transport par route, rail et bateaux de navigation intérieure.
I! ne fut pas envisagé de fagon approfondie de couvrir le transport de marchandises
dangereuses par air, auquel s’appliqueraient les dispositions de la Convention de
1952 sur les dommages causés aux tiers & la surface par des aéronefs étrangers, non

plus que le transport par mer, compte tenu des conventions existantes de droit -

maritime de 1969 et 1971 sur la responsabilité civile pour les dommages dus 2 Ia
pollation par les hydrocarbures, et eu égard aux travaux sur le projet HNS qui ont
pour le moment été suspendus au sein de POMI. La suggestion fut faite en revanche
dans les premiéres phases des travaux du comité, de réfléchir a la possibilite d’in-
clure dans le champ d’application du projet d’articles le transport de marchandises
dangereuses par canalisations. Plusieurs arguments furent soulevés & I'encontre
d’une telle éventualité, dont le principal était qu’il n’y avait pas de lien suffisam-
.ment étroit entre les canalisations et les autres modes de transport terrestre pour
justifier une extension du champ d’application propos¢ du projet de Convention.
En premier lieu, A la différence des autres modes de transport, on pouvait dire que
I’acheminement par canalisations avait un caractére statique, et se situait a mi-
chemin entre la notion traditionnelle de transport et celle d’activité industrielle.
Deuxiémement, il n’était nullement certain que I'exploitant de la canalisation,
plutdt que le fabricant ou le chargeur des marchandises dangereuses, devrait éire
tenu pour responsable lorsque des dommages aurajent été subis par des tiers, et
cette considération pourrait suggérer d’introduire un régime spécial pour les canali-
sations dans la future Convention, auquel cas il semblerait plus approprié¢ de traiter
des canalisations dans un instrument distinct; enfin il fut indiqué que sila Conven-
tion en préparation devait s a.pphquer au transport de marchandises dangereuses par
canalisations, il faudrait pouvoir justifier des raisons d’exclure la transmission
d’électricité. Dans ces conditions le comité décida qu’il ne serait pas approprié
d’inclure le transport de marchandises dangereuses par canalisations dans le do-
maine de la future Convention.

90. — Un dernier point concernant la notion de transport, qui fit Pobjet de
discussions au sein du comité, avait trait & la question de savoir si le champ d’ap-
plication du projet d’articles dévait &tre limité aux dommages qui.surviennent
au cours dun transport mtematzonal A ce propos certama représentants Sugg€I€=

(15) Voir les paragraphes 72, 73 et 78 cidessous,
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rent que I’on trouvait cette restriction dans plusieurs conventions internationales
concemant le contrat de transport ainsi que dans des conventions et des accords
edictant des prescriptions techniques pour le transport dés marchandises dange-
reuses, ct qu’clle pourrait augmenter Pintérét du futur instrament pour d’éventuel-
les parties contractantes qui ne voudraient pas appliquer ses dispositions aux situa-
tions purement internes, surtout si leurs législations nationales ne reconnaissent
Pas le principe de la responsabilité limitée, Une telle solution ¢tait cependant inac-
ceptable aux yeux d’une majorité de délégations gouvernementales qui estimait
qu’clle ne serait ni souhaitable, ni réalisable, Si elle pouvait se justifier dans le-
contexte de dispositions administratives ou dans des situations contractuelles, elle
ne semblait pas trouver sa place dans une convention internationale traitant de
Pindemnisation des victimes, auxquelles il était indifférent que le véhicule ou le
“bateau transportant les marchandises dangereuses qui ont causé le dommage ait été
en train d’effectuer un transport national ou international. L’on vit aussi des diffi-
cultés dans des cas de dommages transfrontaliers, notamment des dommages de
pollution causés au cours d’un transport national, et lorsque dans un événement
se trouveraient impliqués deux véhicules, I'un effectuant un transport international,
et Pautre des opérations purement internes. Des objections encore plus vives
furent formulées contre ’idée que le caractére international de Paccident a PPorigine
des dommages pourrait étre défini par référence 4 la nationalité des victimes car,
indépendamment du point de savoir si le fait que des dommages ont été subis par
un seul touriste étranger serait suffisant pour permetire aux victimes dans la
population locale de se prévaloir de la future Convention, il serait impossible de
faire fonctionner un' systéme d’assurance obligatoire dans unec telle situation
puisque la nationalité des victimes ne pourrait pas étre connue avant I’accident.
Dans ces conditions il fut décidé de ne Pas restreindre le champ d’application du
projet de Conventjon aux dommages dont Porigine se trouve dans une opération de
transport comportant un élément international, bien que P'on reconniit qu’une
clause de réserve congue 3 cet effet pourrait étre proposée & un moment ultérieur
des négociations dans un autre forum (16},

(16) L'on peut & ce propos mentionner deux amendements proposés sans succés par une
délégation 3 1a septidme session du comité, qui étaient libellés comme suit :

“2teI, Tout Etat contractani peut, an moment de ia signatute, de la ratification, de I*ac-
ceptation, de I'approbation ou de I'adhésion, se réserver le droit de ne pas appliquer la pré-
sente Convention au transport par un, ou par deux, des trois différents modes de transport,

2quater, Tout Etat contractant peut, au moment de la signature, de Ia ratification, de

Vacceptation, de Papprobation ou de Padhésion, se réserver le droit de ne pas appliquer Ia

présente Convention aux transports effectués sur le réseau de transport on une partie du

résean de transport de son territoire, lorsque le réseau ou Ia partie concernée ne sont pas
directement reliés au réseau de transport d’un auire Etat contractant, ou que son territoire
n’est pas adjacent au territoire d’un autre Ftat contractant,”

Bien que la premiére proposition aille au-dely d’une simple clause de réserve excluant ie
transport national du champ d’application du prajet de Gonvention, elle visait surtout & répondre
au probléme spécifique du caractére purement interne du transport par navigation intérieure au
Royaume-Uni,
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21, — En ce qui concerne les deux autres questions revétant une importance
particuliére, qui sont traitées dans les articles premier 4 4 du'projet de Convention,
a savoir la liste de marchandises dangereuses & laquelle Ie futur instrument devra
s’appliquer et les dommages qui seraient indemnisés selon ses régles, elles posent
des problémes techniques d'une grande complexité qui seront davantage dévclop-
pés dans le commentaire sur I’article premier, paragraphes 9 et 10, sur Varticle 2,
paragraphe 1 et sur I'article 4. En guise d’introduction générale, I'on peut toutefois
rappeler en ce qui concerne la liste de marchandises dangereuses, qu’il existait le
sentiment largement partagé au sein du comité qu’une définition abstraite des
marchandises dangereuses ne permettrait pas a la personne gui pourrait &tre tenue
pour responsable selon la Convention de savoir dans quels cas elle devrait souscrire
une assurance obligatoire, ni non plus aux tribunaux de déterminer dans quelie
situation la Convention s’appliquerait. Il fut donc décidé que P'on se référerait 3
une liste ou & des listes existantes de substances, contenues dang des conven-
tions ou des recommandations 4 caractére technique, quoique les avis eussent di-
vergé quant aux listes qui devraient étre prises comme base pour celle gui sera
annexée a la future Convention, et sur I’étendue que devrait avoir cette liste,
L’on reconnut qu’en tout état de cause de plus amples conseils techniques seraient
nécessaires pour dresser la liste, dont le contenu pourrait avoir certaines répercus-
sions sur les dispositions relatives a la responsabilité et sur celles qui concernent
’assurance obligatoire (17),

22, — Pour ce qui est de la nature du dommage ouvrant droit & réparation en

vertu du futur instrument, celui-ci prévoit 'indemnisation pour le déces, les lésions
corporelles, les pertes ou les dommages subis par des biens, les pertes ou les dom-
mages i 'environnement et le colit des mesures de sauvegarde, sous réserve toute-
fois de certaines restrictions et exclusions s’agissant des pertes ou domrages
concernant des véhicules, ou des biens transportés sur des véhicules, du méme train
que le véhicule transportant les marchandises dangereuses, ou des marchandises
transportées a bord de ce véhicule (article premier, paragraphe 10), ainsi que des
créances nées d’une relation contractuelle entre la victime et la personne responsa-
ble en vertu du projet de Convention (article 2, paragraphe 1), Enfin le champ
d’application géographique du projet d’articles est limité en vertu de Particle 4
aux dommages subis sur le territoire d’un Etat coniractant et causés par un événe-
ment survenu dans un Etat contractant, ainsi qu’aux mesures de sauvegarde, ol
qu’elles soient prises, destinées 4 éviter ou a atténuer de tels dommages.

(17} Voir les paragraphes 53 4 59 ci-dessous.
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ii) Dispaositions relatives & la responsabilité (articles 5 3 12)

23. — La discussion au scin du comité sur ces dispositions fut centrée sur
quatre problémes distincts mais interdépendants, A savoir la nature du régime de
responsabilité, la olt les personnes responsables, les exonérations dont cetie ou ces
personnes pourraient se prévaloir et la mesure dans laquelle il fandrait introduire
une limitation de la responsabilité.

24. — Sur la premiére question, une certaine faveur fut exprimée pour un régi-
me de responsabilité fondé sur la faute. II fut suggéré que la plupart des accidents
survenant au cours du transport de marchandises dangereuses étaient dus non pas
a des défaillances techniques mais & erreur de Uhomme, et que le systéme de la
responsabilité pour faute était celui qui conditionnait le mieux des comportements
soucieux de I'observation des normes de sécurité. On invoqua que Iimposition
d’un régime de responsabilité objective pourrait mener 3 un relichement des me-
sures de sécurité et pourrait aussi conduire les tribunaux 3 accorder des indemnisa-
tions inférieures & ce qu'elles seraient si la faute était prouvée. Une large majo-
rité de délégations gouvernementales insista cependant sur la nécessité d’introduire
un régime de responsabilité objective 3 défaut duquel la future Convention n’at-
teindrait pas son but principal de fournir une réparation adéquate aux victimes.
A leur avis, un systéme basé sur la faute ne serait rien de plus que I’acceptation
du plus petit dénominateur commun que I'on trouve dans les systémes juridiques
en vigueur et P’adoption d’une telle solution bterait 2 la Convention tout intérét
pour leurs Gouvernements. Ils soulignérent que I’application d’un régime de res-
ponsabilité objective ne visait aucunement & ternir la réputation de la personne qui
serait tenue pour responsable mais simplement 3 assurer une prompte réparation
aux victimes, car méme un régime fondé sur la présomption de faute donnerait
lieu a de longs procés qui entraineraient nécessairement une augmentation des
coflits d’assurance,

25. — En partant du principe que le régime de responsabilité qui serait retenu
dans la future Convention devrait tenir compte de la nature du risque spécial que
comporte le transport de marchandises dangcreuses, le comité se pencha sur les
exonérations que pourraient invoquer la ou les personnes sur lesquelles reposerait
la responsabilité, Des avis largement divergents furent exprimés i cet égard et la
premiére version du projet ne prévoyait que les exonérations traditionnelles qui se
trouvent dans des conventions iriternationales similaires, 3 savoir celle que I’on
peut désigner assez généralement comme force majeure (article 5, paragraphe 4,
alinéa a)), le cas ol le dommage résulte en totalité du fait qu’un tiers a délibéré-
ment agis ou omis d’agir dans P'intention de causer un dommage (article 5, para-
graphe 4, alinéa b)), et celui olt le dommage résuite en totalité ou en partie soit du
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fait que la personne qui I’a subi 2 agis ou omis d’agir dans Uintention de causer
un dommage, soit de la négligence de cette personne (article 5, paragraphe 5). De
I’avis de certains représentants gouvernementaux et de certains observateurs des or-
ganisations professionnelles participant aux travaux du comité, ainsi que de nom-
breuses délégations au Comité des transports intérieurs de la CEE, ces exonéra-
tions, dont plusicurs furent du reste jugées beaucoup trop restreintes, étaient
largement insuffisantes si,.comme c’était fort possible, le projet d’articles approuvé
par le comité devait comporter un systéme de canalisation de Ia responsabilité vers
Ie transporteur. En conséquence, deux chefs supplémentaires d’exonération furent
introduits, le premier s’appliquant lorsque l'expéditeur ou toute personnc ne s’est
pas acquitté de son obligation d’informer le transporteur de la nature dangereuse
des marchandises et que celui-ci n’en avait pas ni ne devait en avoir connaissance
(article 5, paragraphe 4, alinéa c)), et le second lorsque le transporteur peut prou-
ver que les marchandises dangereuses ont été chargées sur le véhicule ou déchargées
du véhicule sous la seule responsabilité d’une autre personne, et sous réserve que
le transporteur révéle lidentit¢ de cette personne, auquel cas le transporteur est
exonéré de sa responsabilité pour les dommages causés par les marchandises au
¢ours de leur chargement ou de leur déchargement (article 6, paragraphe 1) (18).

26, — En ce qui concerne le troisitme et le quattiéme ordres de probiemes qui
sont liés aux dispositions relatives 3 la responsabilité dans le projet d’articles; a
savoir la ou les personnes sur lesquelles reposerait la responsabilité, il faut dés
maintenant signaler que cette question a été la plus controversée parmi celles que
le comité avait a régler, Fondamentalement, il se trouvait face 3 deux possibili-
tés, choisir un régime canalisant la responsabilité vers un seul opérateur, ou bien
introduire une forme de responsabilité solidaire ou & plusieurs niveaux.,

27. — Plusieurs formules furent envisagées pour le systéme de la canalisation,
qu'une majorité de représentants préférait par le fait quil était dans Dintérét
des victimes, mais aussi parce qu’il maintenait 3 un bas niveau les primes d’assu-
rance ¢t en conséquence, l¢ colt final des marchandises. La canalisation de la
responsabilité vers le propriétaire des marchandises fut écartée dés le début des
travaux du comité, car [on fit remarquer que la propriété des marchandises pour-
rait changer plus d’une fois de mains au cours du transport, et qu’il pourrait &tre
difficile d’établir qui était en fait le propriétaire des marchandises au moment
de I’événement causant le dommage. Une auire personne qui pouvait éire tenue
pour responsable était le producteur, qui pourrait &tre en tout état de cause res-
ponsable en vertu du droit national ou selon P'un des instraments infernationaux

{(18) Voir cependant le texte de la Variante pour I'article 6 qui prévoit une responsabitité
solidaire.
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traitant de la responsabilité du fait des produits gui entreront gans doute en vi-
gueur dans les prochaines années. Des objections furent toutefois formulées i
Pencontre de cette solution au motif que le producteur n’avait pas les marchandi-
ses sous sa responsabilité pendant le transport, lequel pourrait en outre avoir licu
de nombreuses années aprés leur fabrication ‘et qu’ll ne semblait guére raisonnable
d’exiger du producteur qu’il souscrive une assurance pour de longues périodes de
temps, pour couvrir les dommages causés au cours du transport.

28. — La possibilité de canaliser la responsabilité dans la future Convention vers
le chargeur fut également envisagée mais elle fut écartée an motif qu’elle était

irréalisable pour plusieurs raisons. En premier lieu, Ion fit remarquer qu'une telle

solution supposerait quune assurance devrait &tre souscrite ct qu’un certificat

serait présenté pour chaque expédition. En outre, il pourrait bien se trouver que

plusieurs chargeurs expédient des marchandises dangereuses pour un transport sur

un méme véhicule, et les questions se posaient naturellement de savoir si chaque
chargeur devrait souscrire une assurance & I’égard de ses marchandises a hauteur

des montants de limitation que la Convention établirait probablement, et com-

ment Pon pourrait savoir dans un cas donné quelles marchandises avaient en fait

été 3 origine du dommage. L’on souligna enfin qu’il pourrait &tre aussi extréme-

ment difficile d’identifier le chargeur,

99. _ A la lumiére des considérations qui précédent, les partisans d’un sys-
téme de canalisation de la responsabilité dans Ja future Convention considérérent
que la seule solution réalisable consistait & imposer la responsabilité au transpor-
teur qui était, aprés tout, la personne controlant le déplacement des marchandises,
’opérateur que les victimes pourraient le plus aisément identifier et qui pourrait
souscrire une assurance annuelle. La canalisation de la responsabilité vers le trans-
porteur, futil soutenu, était le moyen le plus simple pour assurer que les tiers
seraient indemnisés, tandis que le transporteur serait pour sa part en droit d’infen-
ter une action récursoire contre toute autre personne qui pourrait étre tenue pour
responsable pour les dommages en vertu de Ia loi nationale applicable.

30, — Un certain nombre de délégations gouvernementales et d’observateurs
d’organisations tant gouvernementales que non-gouvernementzles représentées au
comité, ainsi qu'une fraction importante du Comité des transporis intérieurs de la
CEE, estimérent que la solution proposée était a la fois injuste et économiquement
préjudiciable 4 I'ensemble de la profession’ des transporteurs. 11 fut en premier leu
indiqué que les dommages qui dérivaient d’accidents ou était en cause le transport
de marchandises dangereuses se produisent le plus souvent non par la faute du
transporteur ou de ses employeés mais en raison di caractére dangereux inhérent



16

des marchandises, ou bien lors du chargement ou du déchargement défectucux
effectués par le chargeur ol le destinataire, alors que le transporteur n’exerce
souvent aucun contrdle sur ces opérations. En outre, I'imposition de Ia responsabi-
lité dans 1a Convention ¢n projet au seul transporteur, avec Pobligation de souscrire
des couvertures d'assurance coliteuses, le contraindraient 4 augmenter substantielle-
ment ses prix de transport, ce qui créerait de graves distorsions de la concurrence
non seulement entre les trois modes de transport mais aussi au sein de chacun
- d’eux, et pourrait conduire un grand nombre de petits transporteurs routiers ou de
navigation intérieure i renoncer 4 leur activité. Méme si on laissait au transporteur
la possibilité d’exercer des actions en recours, le succes de telles actions judiciaires
serait souvent incertain puisque le transporteur devrait en général prouver la faute
de autre partie alors qu'il serait lui-méme soumis 3 une responsabilité objective
selon la future Convention, Lorsque [’on ajoutait 3 ces arguments la considération
que le transport de marchandises dangereuses ne constituait qu'un maillon de la
chafne qui va du fabricant au consommateur final, il ne pouvait gue sembler
raisonnable d’envisager un systéme de responsabilité solidaire.

3L. — A ce sujet, le comité envisagea deux solutions possibles, dont la premiére
¢tait fondée sur I'une des variantes contenues dans le projet HNS, qui prévoyait
Pimposition d’une premiére tranche de responsabilité sur le propriétaire du navire,
et d’une deuxitme sur le chargeur (19). Quoiqu’un certain intérét fit apparu pour
une telle solution au cours des phases initiales des travaux du comité, le fait que le
projet HNS n’ait pu &tre adopté 3 la Conférence diplomatique de POMI.en 1984,
en partie en raison de la complexité du régime proposé, indiguait qwil v aurait
peu de chances qu’elle recucille un soutien marqué, et I'attention se centra donc
sur une proposition de la délégation de la Suisse tendant & introduire un régime
fondé sur la responsabilité conjointe et solidaire du transporteur et du chargeur.
Cette proposition était basée sur 'idée qu’il existe deux risques distincts, celui af-
férent au transport et le danger inhérent aux substances clles-mémes, ce dernier
restant présent quelles que soient les précautions prises. L’on fit valoir que tant le
transporteur que le chargeur créent chacun des risques spécifigues, et que les
responsabilités qui en découlent pourraient &tre couvertes par une assurance; ces
responsabilités sont complémentaires et il n’y aurait pas de motifs valables de
considérer la responsabilité du chargeur comme étant en quelque sorte. subsidiaire A
celle du transporteur, conception qui se trouvait renfermée dans le systéme de res-
ponsabilité & deux niveaux adopté au sein du Comité juridique de POMI, Ces
considérations menérent la délégation suisse & préconiser un systéme de responsabi-
lité conjointe et solidaire du chargeur et du transporteur, fondé sur la séuscription

{(19) Pourle texte du projet HNS, voir Etude LV — Doc. 17,
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d’une assurance obligatoire par chacun d’eux, ce qui, 3 son avis, serait plus avanta-
geux pour la victime qui serait en mesure d’intenter une action selon les régles de la
Convention contre le transporteur et I¢ chargeur, sur le fondemeént de la résponsa-
bilité objective, et la proposttion prévoyait des dispositions détaillées pour régir les
rclations internes entre le transporteur et le chargeur. Il restait encore 3 démontrer
qu’un tel systéme serait plus difficile & mettre en oeuvre que cebai qui est basé sur
la responsabilité du seul transporteur car si le chargeur était connu il n’y avait pas
de probléme, et s’l n’était pas immédiatement identifiable le transporteur serait
alors presque toujours en mesure de I'identifier par la suite, De méme la déiégation
suisse insista sur le fait qu’il était loin d’étre établi qu’un systdme de responsabilité
conjointe et solidaire du chargeur et du transporteur entrafnerait, comme cela avait
été suggéré, une augmentation, ou méme un doublement, des cofits de ’assurance,
car si la possibilité pour le transporteur d’exercer un recours conformément aux
dispositions de la loi nationale devait avoir un sens, cela présupposait gue les auires
opérateurs concernés, y compris le chargeur, devraient souscrire une assurance,

32. — Un certain nombre d’arguments furent avancés a "encontre de la proposi-
tion suisse, le premier étant que la responsabilité conjointe et solidaire était une
formule juridique inhabitueclle. L’on observa en outre que son introduction dans le
domaine du transport de marchandises dangereuses ne pourrait qu'entrafner une
augmentation des colits d’assurance si le chargeur était tenu de souscrire une
assurance pour couvrir une responsabilité, & savoir celle qui résulterait des dom-
mages causés au cours du transport de marchandises dangereuses, gui ne lui incom-
bait pas a ’heure actuelle, Relativement a la question de la double assurance, Ia sug-
gestion fut faite que I’obligation de souscrire une assurance pourrait étre mise
exclusivement a la charge du chargeur, lequel devrait délivrer un certificat d’assu-
rance au transporteur, ce qui permettrait de placer la responsabilité dans la Conven-
tion en préparation sur le seul transporteur. Des doutes furent cependant exprimes
quant a la possibilité de metire en oeuvre une telle solution dont il fut en outre
indiqué qu’elle pourrait ne pas étre complétement dans I'intérét du transporteur,
car "il ne tenait qu’a lui de choisir il pourrait décider selon des considérations com-
merciales 3l a avantage a accepter un certificat d’assurance fourni par le chargeur
et a facturer un prix inférieur pour le transport, ou, au contraire, a augmenter ses
prix pour le transport mais i acquérir lui-méme Passurance. Les opposants au
systéme proposé de responsabilité conjobite et solidaire estimaient également gue
Pon pouvait élever des objections analogues a celles qui avaient €ié formulées
contre la canalisation de la responsabilité vers le chargeur, et que I'extension des
exonérations qui avaient été converiues pour le transporteur semblait Ster du poids
aux atguments en faveur du rtégime proposé par la délégation suisse,
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33. — L’on reconnut cependant que I'une des principales critiques qui avaient
été faites au sein du Comité des transports intérieurs de la CEE i I’égard du projet
d’Unidroit avait €té l'absence de solution alternative au principe de canaliser
la responsabilité dans le projet de Convention vers lé transperteur. Eu égard en
conséquence au soutien qui s’est dégagé pour la proposition de la délégation de la
Suisse, du moins dans ses lignes générales, il fut décidé que la proposition serait
annexée au rapport explicatif final sur le projet d’articles pour permettre un exa-
men ultérieur (20), .

34, — La majorité des délégations gouvernementales, qui restait convaincue que
la responsabilité en vertu de la future Convention devrait reposer au premier chef
sur le transporteur, pensait que Pintroduction d’exonérations supplémentaires dont
il pourrait se prévaloir, qui sont mentionnées au paragraphe 25 ci-dessus, pourrait
entrafner des lacunes dans I’ensemble du systéme de responsabilité avec en conse-
quence, une réduction de la protection accordée aux victimes. C’est la raison pour
laquelle I’article 6 (responsabilité pour les opérations de chargement et de déchar-
gement) et Particle 7 (responsabilité de Pexpéditeur), ce dernier restant entouré de
crochets eu égard aux hésitations exprimées par plusieurs représentants gouverne-
mentaux quant 3 la nécessité ou & I'opportunité de cette disposition, prévoient la
responsabilité en vertu de la Convention, de personnes autres que le transporteur
dans certains cas ou le transporteur lui-méme est, ou peut &tre, exempté de res-
ponsabilité. : '

$5. — En ce qui concerne le quatriéme principal aspect des dispositions relati-
ves 3 la responsabilité, qui est la question de savoir si le transporteur ou les autres
personnes responsables selon les régles de la future Convention devraient étre en
droit de limiter leur responsabilité, certains représentants gouvernementaux plaidé-
rent contre le principe de la limitation en rappelant que le concept de responsabili-
té illimitée était érigé en principe général dans la plupart des systémes juridiques et
que cela n’avait pas empéché le fonctionnement d’un systéme d’assurance obliga-
toire, notamment pour les dommages causés par des véhicules automobiles, dans
leurs propres pays. Si cependant une majorité de délégations devait se prononcer
en faveur d’un systéme de responsabilité limitée, is seraient contraints, du moins
jusqu’a ce que les limites exactes soient connues, de demander que soit introduite

(20} Le projet d’articles proposé par la délégation suisse est contenu dans PANNEXE 11 ci-
aprés. Etant donné qu’il existe plusieurs différences concernant les exonérations prévues dans
cette proposition par rapport au texte de base, et en raison du fait que le comité n’a pas disposé
d’assez de temps & sa derniére session pour les examiner en détail, il fut décidé que l'ensemble
de la propesition serait présenté sous la forme d’une proposition suisse-et non comme iexte de
remplacement approuvé par lecomité,
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une clause de réserve permettant aux Ftats contractants d’apphq_uer des limites plus -
élevées, ou de n’appliquer aucune limite, specmlement pour les créances du chief de
deces ou de lesmns corporelles

36. — D’autres représentants furent en revanche partisans d’un systdme de li-
mitation dont on trouvait des précédents dans des conventions intérnationales
existantes sur la responsabilité civile, et qu'ils avaient compris comme constituant
une formule de compromis liée & Pimposition d’un régime de responsabilité objec-
tive et d’assurance obligatoire, Ils rappclérent en outre que la future Convention
visait 4 fournir une réparation aux victimes dans des cas ot le dommage potentiel
pourrait étre d’une gravité exceptionnelle, de sorte que Pon pouvait douter que
la couverture d’assurance piit &tre obtenue i des cofits raisonnables, ou que l'on
pit méme souscrire une assurance en l’absence de toute limitation de responsa-
bilité. En conséquence 'article 9 du projet pose le principe de la limitation, sous
réserve de la possibilité que les limites soient dépassées dans les circonstances
visées au paragraphe 1 de Particle 10, et de la clause de réserve contenue a Particle
A, alinéa a).

37. — Pour finir cette introduction générale aux dispositions relatives A la res-
ponsabilité, mention doit étre faite d’une suggestion formulée au cours des délibé-
rations du comité, tendant 4 la constitution d’'un fonds complémentaire, soit par
les Etats, soit par des groupements commerciaux, qui assurerait ’indemnisation
au-deld des limites.qui seront prescrites a P’article 9. En ce qui concerne la possibi- -
lité qu’un tel fonds soit financé par les Gouverncments, selon I*avis général il était
hautement improbable, dans la conjoncture économique actuelle, que les Gouver-
nements soient préts 4 assumer une pareille responsabilité quoiqu’ils seraient sans
doute appelés i intervenir financiérement dans certains cas, par exemple lorsque
Pindemnisation prévue par la couverture d’assurance serait insuffisante pour cou-
vrir le colit des mesures de sauvegarde ou des mesures de remise en état, Quant
a la possibilité que le fonds soit constitué par des groupements commerciaux, prin-
cipalement de Pindustrie chimique, I'on mentionna la Convention internationale
de 1971 portant création d’un fonds d’indemnisation pour les dommages dus 4 la
pollution par les hydrocarbures, complétant la Convention internationale de 1969
sur la responsabilité civile pour les dommages dus a la pollution par les hydrocar-
bures, ci-aprés dénommées respectivement “Convention portant création du fonds®
et “Convention "CLC*". A ce sujet 'on rappela que la Convention CLC prescrit
certaines limites pour I'indemnisation payable par le¢ propriétaire de navire tandis
que la Convention portant création du fonds prévoit la constitution d’un fonds
auquel les importateurs d’hydrocarbures contribuent en proportion des quantités
qu’ils importent, afin de fournir Vindemnisation dans les cas o Ia Convention CLC
ne prévoit aucune responsabilité pour les dommages en question ou lorsque les




20

dommages causés dépassent ceux auxquels le propriétaire est financidrement en
mesure de faire face ‘ou excédent les chiffres de limitation fixés par cette Conven-
tion. L’on estima cependant qu’il serait difficilement réalisable, voire impossible,
d’instituer un tel systéme dans Jé cadre de la future Convertion en raison de la
diversité des substances, des risques, du grand nombre de chargeurs en cause et des

différents secteurs de I'industrie concernés,
iii} Assurance obligatoire (articles 13 17)

38. — Dés le tout début des travaux du comité, il apparut qu’une large majorité
de délégations estimait que la future Convention ne pourrait atteindre son objec-
tif d’assurer une protection adéquate aux victimes que sile régime de responsabili-
té quelle prévoyait était lié 3 un systéme d’assurance obligatoire ou 3 une autre
garantic financiére. Des inquiétudes furent exprimées dans certains milieux 3
’égard de 'effet que pourrait avoir 'introduction d’un tel systéme sur les primes
que payaient déja les transporteurs de marchandises dangereuses (21), et quoique les
représentants de la profession de P’assurance fussent incapables d’évaluer précisé-
ment son incidence, ils pensaient que Ie seul fait qu’intervienne un changement
dans le régime de responsabilité, ainsi que le sentiment qui résulterait probablement
de Padoption d’un régime de responsabilité objective que les droits 4 indemnisation
sont plus élevés, entrafneraient, du moins au début, une augmentation des primes

qui pourrait cependant étre revue par la suite a la lumiére de "expérience acquise

concernant les créances. Cela dépendrait bien sir beaucoup des limites de responsa-
bilité qui seraient en définitive adoptées, des conditions dans lesquelles elles pour-
raient étre dépassées et du montant du revenu des primes, qui varierait [ui-méme
selon le nombre de substances auxquelles la Convention s’appliquerait, et selon la
fréquence de leur transport. II ne semblait toutefois pas exister de motifs de
supposer que les assureurs ne seraient pas en mesure de faire face au régime que le
projet d’articles prévoyait dans sa forme actuelle,

39. — Etant donné que les dispositions relatives 4 I'assurance obligatoirc ont un
caractére surtout technique, il semble préférable de ne pas les exposer de fagon
trop détaillée & ce stade. L'on doit cependant faire remarquer que Particle 15 pré-
voit qu'une action directe peut étre formée contre l'assureur ou la personiie qui
fournit la garantie financitre couvrant la responsabilité du transporteur, s’agissant
d’une demande en réparation fondée sur les articles 5 et 6, tandis que Darticle 16
dispense, dans certains cas, de I’obligation de souscrire une assurance ot une autre
garantie financiére, 11 faut en outre rappeler que référence fut faite & plusieurs

(21) Une telle obligation serait alissi imposée anx chargeurs si les propositions suisses 3 1’An-
nexe II devaient étre adoptées. -




reprises, a la possibilité que les prescriptions en matitre d’assurance obligatoire
du projet de Convention se trouvent ‘en conflit avec le principe dé la liberté de na-
vigation sur le Rhin renfermé dans la Convention de Mannheim dée 1868, bien
qu’a ce jour, aucune position commuiie sur cé point n’ait été adoptée par les repré-
sentants gouvernementaux, ni au sein méme du comité, ni 4 Ia Commission centrale
pour la navigation du Rhin (22),

iv) Demandes d’indemnisation et actions en justice (articles 18 4 20)

40, — Les articles 18, 19 et 20 concernent respectivement les questions de pres-
cription, de compétence, et de reconnaissance et d’exécution, Pour ce qui est de
Particle 18, il fut exprimé Pavis qu’il serait préférable de ne pas inclure de disposi-
tion en ce sens afin d’éviter une continuelle fragmentation des régles juridigues
relatives & la prescription des actions, et 'on suggéra aussi que des questions telles
que la compéience, et la reconnaissance et Pexécution des jugements devraient
étre laissées au ressort de conventions multilatérales ou de traités bilatéraux. La
majorité des représentants rappela toutefois que la pratique récente dans des
conventions internationales du type de celle qui était en préparation tendait i in-
clure des dispositions de procédure, ce qui était une reconnaissance du fait que les
. situations visées présentaient souvent un caractére international i ’égard duquel il
- était souhaitable d’apporter des solutions uniformes, dans Pintérét non seulement
des victimes mais aussi des opérateurs qui pourra:tent étre responsables en vertu de
~ces conventions,

41. — Le détail des régles contenues dans les articles 18 4 20 sera exposé dans le
commentaire article par article ci-dessous, mais Pon peut mentionner que la propo-
sition fut faite d’inclure une disposition supplémentaire relative a ’exportation de
devises pour répondre aux difficultés que connaissent parfois les créanciers dont le
droit a été établi, pour obtenir Pexécution des jugements a I'égard de défendeurs
dans des pays qui pratiquent des contrbles stricts en matitre de change. Le senti-
ment général était toutefois que l'introduction d’'une disposition en ce sens dans le
projet, méme si elle était libellée dans des termes aussi larges que ceux de Particle

(22) A ce sujet, Uon peut attirer Pattention sur le texie suivant, qui a été soumis 3 la septiz-
me session du comité ; , . - . _

“Tout Etat contractant peut, lors du dépét de son instrument de ratification, d’adhé-

sion oui tout moment ultérieur, déclarer qu'il n’appliquera pas la présenic Convention aux

voies d’eaun soumises: 4 la Convention réviséé pour la navigation du Rhin du 17 octobre 1868

ainsi qu’a la Convention du 27 octobre 1956 au sujet de la canalisation de la Moselle.”

Les auteurs de ce texte oni cependant précisé qu'ils ne visaient pas & ce qu’il soit discuté

4 la session, mais qu’ils souhaitaient simplement-indiguer qu’une proposition en ce sens pourrait

étre présentée de facon officielle au cours de 1a phase suivante des travaux sur le projet d'articles..
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22 de la Convention de 1972 concernant la reconnaissance et Pexécution de
décisions relatives aux obligations alimentaires (23), pourrait susciter des problémes
- politiques délicats qui risqueraient de créer un obstacle & Pacceptation de la future
Convention par certains Etats, et la proposition fut en conséquence rejetée.,

v) Clauses finales (articles A a D}

42, — En régle générale, le comité estima qu’il ¢tait préferabie de ne pas pré-
parer de préambule ou de clauses finales pour accompagner le projet d’articles car
il était d’avis que ces textes devraient étre rédigés conformément a la pratique habi-
‘tuelle de ’organisation internationale qui mettrait au point la future Convention,
ou par le comité des dispositions finales si le projet ¢tait en définitive adopté 4 une
Conférence diplomatique. Il y avait cependant plusieurs dispositions qui touchaient
au fond du projet d’articles, et qui trouveraient normalement place dans les clauses
finales d’un instrument international, aussi fut-il convenu qu’il serait souhaitable
dés ce stade, de présenter un projet pour examen ultérieur. Etant donné que le
contenu de ces dispositions sera exposé dans le commentaire relatif a celles-ci et
aux articles auxquels elles se rapportent, il peut suffir, dans cette introduction
générale, de rappeler en premier lieu que P’article A contient des clauses de réserve
concernant les articles 9, 5, paragraphe 5, et 14 du projet de Convention. L’article
B prévoit que le dépositaire notifiera a tous les Etats signataires et & tous les Etats
contractants toute déclaration faite par des Etats contractants conformément aux
dispositions de I’article A, tandis que les articies C et D instituent des procédures
‘d’amendement -accélérées pour, respectivement, les montants de limitation et Ia
liste de substances 2 laquelle la future Convention s’appliquera.

48, — Enfin, ’on peut rappeler que les versions précédentes du projet conte-
naient une clause de remplacement libellée comme suit :

“La présente Convention 1’emporte sur toutes les conventions qui, 2 la
date i laque]le elle est ouverte 3 la signature, sont en vigueur ou ouvertes a
la signature, 2 la ratification ou a I’adhésion, mais seulement dans la mesure
oil ces conventions seraient en conflit avec elle; toutefois, le présent article
n’affecte pas les obligations qu’ont les Etats contractants envers les Etats

non contractants du fait de ces conventions.’

I fut cependant souligné relativement 3 cet article, qu’ﬂ ne faisait gucre que réaf-
firmer une régle de droit international coutuiniér qui était de¢ surcroit contenue
dans Ia Convention de Vienne sur Ie d:rozt des traités et-dans ces conchttons }c co-
mité decuia de Ie supprlmer -

(23} Cette disposition se lit comme suit :. )
“Tes Etats contractants dont lz loi impose’ des restrictions aux transferts de fonds ac.
corderont la priorité la plus élevée aux transferts de fonds destinés & &tre versés comme
aliments ou A couvrir des frais ¢t dépens encourus pour toute demande régie par la Conven-

EH

ton”,

£
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CITE

COMMENTAIRE DU PROJET D’ARTICLES
Titre

44. — A plusieurs occasions au cours des délibérations du comité, le titre du
projet de Convention fut critiqué au motif qu’'il était illogique de se référer & deux
modes de transport, la route et le rail, puis aux “bateaux de navigation intérieure”
et non au mode de transport, 4 savoir la “navigation intérieure”. Il fut d’ailieurs
suggér¢ que le champ d’application de Iz future Convention devrait &tre déterminé
a I’égard de ce dernier mode de transport, selon le critére non pas de savoir si le
navire transportant les marchandises dangereuses était un batcau de navigation inté-
rieure, mais plutdt de savoir si les dommages se sont produits dans des voies d’eau
intérieures. L’on répondit cependant que lc projet HNS avait été destiné a s’appli-
quer aux dommages causés dans le territoire d'un Etat contractant lorsque les mar-
chandises dangereuses étaient transportées en tant que cargaison & bord de “tout
bitiment de mer” ou de tout “engin marin, quel qu’il soit”, de sorte qu’il se serait
appliqué aux dommages causés par des marchandises transportées 4 bord d’un tel
navire ou engin marin navigant dans des caux intérieures. Certes Jes travaux sur le
projet HNS avaient été suspendus mais s'ils devaient reprendre, et que le méme
champ d’application soit maintenu, il serait souhaitable d*éviter tout conflit entre
les deux instruments. A linverse cependant, puisque le projet HNS ne prétendait
pas régir les dommages causés dans les eaux territoriales des Etats contractants par
des bateaux de navigation intérieure, il ne semblait pas exister d’objection 2 ce que
le champ d’application du projet de Convention s’étende i de telles situations.

Article premier

45. — Cet article contient les définitions de treize termes qui reviennent tout au
long du projet de Convention; les six premicrs sont constitués par paires et sont
relatifs aux trois modes de transport auquel le futur instrument s’appliquera. Les
paragraphes 1, 3 et 5, qui définissent le “transport par bateau de navigation inté-
ricure”, le “transport par route” et le “‘transport par rail”’ de marchandises dange-
reuses, par référence respectivement, au transport 4 bord d’un bateau, d'un véhi-
cule routier,"et d’'un wagon de chemin de fer, n’appellent aucun commentaire,
Plus importantes en revanche sont les définitions de fond de “bateau”, “véhicule
routier” et ““wagons de chemin de fer”” aux paragraphes 2, 4 et 5bis, * '
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46, — Plutdt que de donner une définition de “bateau de navigation intérieu-
re”* au paragraphe 2, le comité préféra employer le scul terme de “batean™ qui
désigne “tout bitiment ou engin flottant, quel qu’il soit, qui n’est pas un navire ou
un engin marin”. Il s’agit en fait d'une définition négative puisqu’elle exclut tous
les bitiments et engins relevant de la définition d’un navire au paragraphe 1 de
Particle I de la Convention CIC et au paragraphe 1 de P’article premier du projet
HNS. A la derniére session du comité, la question fut posée de savoir si la définition
de “bateau” couvrait les véhicules 4 coussin d’air. L’opinion fut exprimée que cela
n’avait pas été dans D’intention des auteurs du projet, mais qu’il pourrait tre
nécessaire de préciser ce point car, malgré les cfforts déployés par Unidroit 2 la fin
des années soixante-dix, il n’avait été établi aucun régime international spécifique-
ment applicablé aux véhicules a coussin d’air. En conséquence, la question de savoir
si ces véhicules étaient compris dans la définition de “bateau’” au paragraphe Z, ou
méme dans la définition plus générale de ‘‘véhicule’ au sens du paragraphe 6,
dépendrait pour une large part du contexte dans lequel ils sont exploités. 8i par
exemple un aéroglisseur est exploité sur des voies d’eau intérieures, il powrrait étre
considéré comme un “batean” au sens du paragraphe 2 de Particle premier. Si en
revanche il est exploité en mer, il pourrait étre considéré comme un “navire’ ou un
“engin marin” et reléverait de 'exclusion visée au paragraphe 2 de P'article premier.
L’on exprima toutefois l'avis que ce n’éiait pas [d une interprétation qui serait
nécessairement suivie par les tribunaux de tous les Etats et, eu égard au stade tardif
auquel la question avait été soulevée, I'on convint qu’elle pourrait £tre réexaminée
au cours de la phase suivante des travaux sur le projet de Convention. .. .. .

47, — Si la définition de “véhicule routier’ au paregraphe 4 parle d’elle-mé-
me (24), celle de “wagon de chemin de fer” au paragraphe 5bis appelle en revanche
quelques remarques. A ’origine, il n’avait pas été jugé nécessaire d’énoncer une
définition de ‘“wagon de chemin de fer”, mais I’on fit observer que ces termes pour-
raient &tre quelque peu restrictifs par le fait qu’ils ne comprenaient pas des véhi-
cules tels que les automotrices qui sont équipées pour transporter aussi bien des
substances en colis que des voyageurs. Bien que certains représentants eussent
estimé que Pexpression “wagon de chemin de fer” était suffisamment claire, et
qu’cllc serait de toute fagon parfaitement appropriée si la future Convention devait
s’appliquer seulement 4 des.substances transportées en vrac ou a cellés qui seraient
susceptibles de causer' des dommages d’ampleur ‘catastrophique, I’'on décida de
conserver la définition de “wagon de chemin de fer” dans ’attente d’une décision
sur le point de savoir si le champ d’application de Pinstrument devrait &tre restreint
au transport en vrac de marchandises dangereuses et, si c’était le cas, la disposition
pourrait étre supprimeée. ’

{24) Voir toutefols lés paragraphes 50 et 51 ci-dessous,
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48, — Afin d’alléger le texte du projet d’articles, le paragraphe 6 définit un vé-
hicule comme un “bateau”, un “véhicule routier” ou un “wagon de chemin de
fer”, tandis que la définition de “personne” au paragraphe 7, qui correspond &
celle qui se trouve au paragraphe 2 de Particle I de la Convention CLC, revét une
importance principalement par rapport au paragraphe 11 de Varticle premier du
projet de Convention, puisque les mesures de sauvegarde peuvent étre prises par

. un Etat ou une autre entité, telle qu’'une municipalité,

49. - La définition de “transporteur” fit 'objet de débats approfondis au sein
du comité. En laissant de c5té pour le moment le transporteur par rail, 1a question
principale était de savoir si les transporteurs routiers et de navigation intérieure
devraient &tre définis par référence 2 la propriété du véhicule, ou bien selon Iex-
ploitation qu’ils ont de celui-ci. Quoiqu’un certain soutien efit été exprimé pour la
premiére solution, une majorité de représentants estima quil scrait préférable
d’imposer la responsabilité au transporteur effectif, L’on rappela en particulier que
si les bateaux de navigation intérieure et les véhicules routiers sont habituelle-
ment, mais non toujours, immatriculés au nom du propriétaire, que la victime

“pourrait donc facilement identifier, les véhicules routiers sont souvent exploités
en louage ou en leasing et les bateaux de navigation intérieure font Pobjet d’af-
frétements coque nue, I ne paraissait pas réalisable de faire peser sur le propriétaire

~ d’un véhicule ou dun bateau P'obligation de souscrire une assurance pour des
transports de marchandises dangereuses alors qu’il pourrait totalement ignorer

“I'usage que P’exploitant fait de ce véhicule ou de ce bateau. En outre, exploitant

pourrait- &tre- aisément identifié par-les- demandeurs et il ne-semblait guére raison- - -

nable d’exiger des victimes qu’elles examinent les rapports contractuels parfois -
complexes entre le propriétaire et 'exploitant du véhicule afin de déterminer la
personne contre laquelle elles devraient intenter une action en vertu de la Conven-
tion, Dans ces conditions, il fut convenu de suivre le précédent contenu dans I’ali-
néa b) de l'article 3 de la Convention européenne de 1973 sur la responsabilité
civile en cas de dommages causés par des véhicules automoteurs ct, en conséquence,
Ialinéa a) du paragraphe 8 de Particle premier définit le transporteur par route et
par bateau de navigation intérieurc comme “la personne qui dispose de Pemploi
du véhicule i bord duquel les marchandises dangereuses sont transportées”, De
méme, la disposition suit P’alinéa b} de Iarticle 3 de la Convention européenne
précitée en établissant la présomption que la personne disposant de Pemploi du
véhicule. est celle au nom de laquelle le véhicule est immatriculé dans un registre
public ou, & défaut d’immatriculation, que cette personne est le propriétaire du
véhicule. La présomption se trouve toutefois renversée si cette personne peut prou-
ver qu'une autre personne disposait de I’emploi du véhicule, par exemple un crédit-
preneur ou un affréteur coque nue, dont elle doit cependant révéler Pidentité ou,
si elle ne révéle pas I'identité de cette personne, en prouvant que cette auntre per-
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sonne a pris le contrble du véhicule sans son consentement et dans des circonstan-
ces telles qu’elle n’aurait pas pu raisonnablement empécher cet emploi (25).

50, — Une autre difficulté que rencontra le comité relativement 2 la définition
des transporteurs par route ét en navigation intérieure était de déterminer celui
des transporteurs qui devrait &ire responsable lorsquun véhicule est mis en mowuve-
‘ment par un autre véhicule, par exemple une semi-remorque tractée par un camion
ou une barge sans moteur poussée sur une voie d’eau intérieure. Différents avis
furent exprimés sur ce point, certains représentants et observateurs estimant que
le “transporteur” aux fins de I'alinéa a) du paragraphe 8 devrait étre, s’agissant de
camions, la personne qui dispose de emploi du véhicule tracteur puisque ¢’est
celle qui imprime le mouvement aux deux véhicules, la semiremorque ¢tant ¢n
effet inerte, La Convention, souligna-t-on, avait pour objet de régir les déplace-
ments de marchandises dangereuses, et dans la mesure ol la seule différence entre
une semj-remorque et un conteneur chargé sur un camion est que la premiére dispo-
se de roues, il semblerait illogique et déraisonnable d’imposer la responsabilité
au propriétaire ou i I’exploitant de Ia semi-remorque, L’avis fut par ailleurs expri-
mé que cette personne devrait étre considérée comme étant le transporteur zux fins
de la Convention, En premier lieu, il fut suggéré qu’étant donné que c’est le pro-
pri¢taire ou l’exploitant qui décide des marchandises dangereuses qui peuvent
étre transportées, ainsi que de Pendroit du chargement et du déchargement, c’est
bien cette personne qui dispose de 'emploi de la semiremorque. L'on fit remar-
quer en outre que d’un point de vue pratigue, I'imposition de la responsabilité au
camionneur pourrait soulever de séricuses difficultés pour les régimes de responsa-
bilité et d’assurance prévus dans la Convention en préparation dans des cas olt la
semni-remorque serait dételée du camion, Qui, par exemple, serait responsable dans
un événement impliquant une semi-remorque dételée en stationnement, dans at-
tente d’&tre attelée A un autre camion ou d’&tre chargée sur un navire ou un bateau
de navigation intérieure? La encore, le relai par un second camion signifierait-il
que Passurance souscrite par le premier camionneur cesserait de couvrir le trans-

(25} Le contenu de la dernitre partic de la premiére phrase est emprunté 3 1'alinéa ¢) du para
graphe 1 de Particle 5 du projet de Convention d’Unidroit sar la responsabilité civile pour les
dommages causés par les petites embarcations, ol il constituait un chef d’exonération, Une sug-
gestion tendant A adopter une démarche similaire dans le projet de Convention et de transférer
les termes visés-dans le paragraphe 4 de Particle 5 fut rejetée, principalement parce qu’elle aurait
pour effet d’exiger du transporteur qu’il souscrive une assurance dans des cas ol # n’était pas
présentement responsable en vertu du projet de Convention puisque, dans les cas visés A Palinéa
a}, une personne qui a été privée de 'emploi dit véhicule ne serait pas considérée comme un
“transporteur’ au sens de la Convention.
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port, de sorte que le second camionneur devrait lui aussi souscrire une assurance
pour couvrir sa portion de transport? Une télle solution serait coliteuse du point
de vue de assurance, comme d’ailleurs celle consistant & imposer une responsabi-
lité solidaire au propriétaire ou 4 Iexploitant du camion, et au propriétaire ou a
Pexploitant de la semi-remorque, En conséquence, afin de réduire autant que possi-
ble les cofits d’assurance et d’assurer que la personne contre laquelle les victimes
peuvent demander réparation soit aisément identifiable, Pon proposa que le pro-
priétaire ou Pexploitant de la semi-remorque soit réputé étre le transporteur aux
fins de I'alinéa a) du paragraphe 8 de I'article premier.

51, — Certains partisans de cette idée attirérent aussi I’attention sur le fait que
cette solution serait en outre dans la ligne de celle qui avait été retenue & Pégard
du transport superposé régi au paragraphe $ de Particle 2 (26). D’autres membres
du comité virent cependant une certaine incohérence, non pas entre les solutions
adoptées dans les deux situations, mais dans la conception qui les inspirait, car si
I'un des arguments invoqués i I’appui de I'imposition de la responsabilité au pro-
prictaire ou a I’exploitant de la semi-remorque était que le camion ne tractait la
semi-remorque que sur de courtes distances, le méme raisonnement pourrait étre
appliqué pour soutenir que le propriétaire du véhicule routier ne devrait pas &tre
responsable en vertu du paragraphe 3 de Iarticle 2 dans des cas od, apres un court
trajet par route, le véhicule est chargé sur un ferry-boat ou sur un wagon de chemin
de fer pour une portion bien plus grande du transport. En ce qui concernait le rap-
port entre le probléme soulevé par I'alinéa a) du paragraphe 8 de Particle premier.
et celui du transport superposé, I’on souligna aussi que d’un point de vue pratique
il n’était pas déraisonnable d’imposer la responsabilité, au paragraphe 3 de l’arti-
cle 2, par exemple & un transporteur routier dont le véhicule était ensuite chargé
sur un ferry-boat, puisqu’il devrait en tous cas souscrire une assurance pour couvrir
la portion du parcours ot le transport a été effectué par route. La situation était
- en revanche tout autre lorsqu’un véhicule inerte, comme une semi-remorque,
€tait tracté par un autre véhicule et était de par sa nature méme, incapable de mou-
vements autonomes. Considérer le propriétaire ou exploitant d’un tel véhicule
responsable en vertu de la Convention en projet, indiqua-t-on, risquerait de susci-
ter exactement les mémes sortés de difficultés qu’avaient rencontrées les auteurs
du projet HNS lorsqu'ils’ avaierit tenté d’imposer la responsabilité au chargeut
Etant donné qu’il ne fut pas possible de parvenir & un accord sur ée point, le comi-
t¢ décida d’inclure comme dernitre phrase de 1'alinéa a) du paragiaphe 8 une dispo-
sition indiquant les deux solutions, afin qu’une décision définitive puisse étre prise
en la matiére lors de la prochiaine phase des travaux. ' -

{26) Voir les paragraphes 74 % 76 ci-déssous,
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59. .- En ce qui concerne la définition du transporteur par rail, le comité esti-
ma qu'il ne serait pas approprié de faire peser la responsabilité én vertu de la future
Convention sur les propriétaires des wagons de chemins de fer, les raisons principa-
les étant que le propriétaire d’un wagon n’exerce pas de contrdle sur les opérations
de transport & moins qu’il ne soit en méme temps Pexploitant de la voie ferrée sur
laquelle ces opérations sont effectuées, et que des wagons appartenant 4 de nom-
breux propriétaires différents pourraient &tre impliqués dans un méme accident. La
solution la plus adaptée, qui se trouve contenue 4 Yalinéa b), semblait donc étre
celle qui considérerait comme transporteur aux fins de la Convention, la personne
ou les personnes exploitant la voie ferrée sur laguelle I’événement s’est produit, et
qui prévoirait qu’en cas de coexploitation, chacun des coexploitants doit &tre
considéré comme transporteur (27),

53, — Le paragraphe 9 de larticle premier a trait & 'un des aspects fondamen-
taux de la future Convention, & savoir les marchandises dangereuses auxquelles
elle s’appliquera (28). Ds le début de ses travaux, le comité reconnut qu’il s’agis-
sait d’mne question extrémement complexe soulevant des problémes juridiques,
politiques et techniques. Pour la raison précédemment cxposée (29), il écarta
'idée d’inclure une définition générale des marchandises dangereuses dans le projet
de Convention et décida d’annexer 4 celle-ci une liste de substances ou de catégo-
ries de substances, qui serait élaborée 3 partir de listes existantes. Tandis que 'on
convint que des accidents pourraient se produire lors du transport de substances
en elles-mémes “‘noffensives” comme l¢ lait ou P'huile d’olive, qui pourraient
causer des dommages par pollution importants, 'on pensa que ce type de dommage
ne serait subi que dans des cas extrémes et qu'une extension générale du champ
d’application tendant & couvrir des substances qui ne figurent pas dans des ac-
cords ou des recommandations A caractére technique existant en matitre de trans-
port de marchandises dangereuses, transformerait la future Convention en une

(27} En cas de coexploitation, les transporteurs sent, conformément aux digpositions du pa-
ragraphe 3 de Darticle 5, solidairement responsables pour les dommages causés par les marchan-
dises dangereuses-2 bord du véhicule, .

(28) Relativement & cettc question, 'on se référera notamment aux documents suivants :
Compilation de textes concernant la question. de-savoir quelles faarchandises dangereuses de-
vraient &tre couvertes par la future Convention (Etude LV — Doc, 48); Rapport sur Ia réunion du

~ groupe de travail informel d’experts techniques et d’experts juridigques {Etude LV — Doc. 49);-

Réponses des Gouvernements et des. organisations internationales an questionnaire concernant la
liste de marchandises devant &tre annexée 4 la Convention en projet (Etude LV — Doc. 63 et
Adds. 1 et 2); ANNEXES A, Bet G au projet de Convention.

(29) Voir le paragraphe 21 ci-dessus.
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convention de responsabilité civile générale, ce qui n’avait certainement pas été
a I'origine dans P’intention de ses auteurs, Ce qu’il fallait donc rechercher, cétait
certains critéres permettant de déterminer les substances qui; en dépit des prescrip-
tions des mesures de sécurité les plus rigoureuses, étaient susceptibles de causer des
dommages d’une gravité exceptionnélle soit parce que ces mesures n’avaient pas été
respectées, soit en raison d’un accident qui avait privé les mesures d’effet, A cette
fin, des questionnaires furent adressés aux organcs techniques compétents des
Nations Unies, et aussi aux Gouvernements, pour recueillir des avis sur un certain
nombre de questions; par ailleurs, un groupe de travail d’experts techniques et
d’experts juridiques constitué par le comité 3 sa cinquitme session envisagea aussi le
probl¢me sous plusieurs angles. A cette réunion, certaines questions furent exami-
nées, comme les quantités dans lesquelles les marchandises dangereuses sont trans-
portées, et la forme de leur transport, en vrac ou en colis, la fréquence du transport
et le risque constitué si les mesures de sécurité prises pour neutraliser les proprié-
tés dangereuses inhérentes des marchandises au cours du transport ne pouvaient
empécher les dommages en cas d’accident.

54, — D'une fagon générale, deux approches différentes se dégagérent relati-
vement 3 la liste 3 annexer 4 la future Convention. La premiére, qui avait i I’origine

€t¢ soumise par la délégation des Pays-Bas dans Etude LV — Doc. 55 (30), propo-

sait une liste assez longue de substances, basée sur PAccord européen de 1957 rela-
tif au transport international des marchandises dangereuses par route (ci-aprés
dénomimé ‘“Accord ADR”), et & I'appui de cette solution l'on fit.valoir ‘qu'une
telle liste fournirait une base plus large aux fins du régime d’assurance obligatoire
visé par la future Convention et aurait en conséquence des effets bénéfiques sur le
cofit des primes. En outre, I'on suggéra que la liste de PADR était bien connue des
transporteurs routiers, et que les listes appliquées pour le transport ferroviaire
européen de marchandises dangereuses (RID) et pour le transport de marchandises
dangereuses sur le Rhin (ADN(R)), pourraient, bien qu’elles ne fussent pas identi-
ques 3 Ja liste de PADR, étre aisément adaptées pour les rendre conformes, Quoi-
qu'un certain soutien efit ét¢ exprimé au sein du comité pour une solution en ce
sens, des représentants qui étaient de I’avis de prendre la liste de ’ADR comme
base pour celle qui serait annexée 4 la future Convention, notérent que la proposi-
tion soumise par le Gouvernement des Pays-Bas envisageait d’inclure certaines
substances aux fins de P’application des dispositions relatives i la responsabilité,
et de les exclure lorsqu’elles sont transportées dans des quantités inférieures 3
celles prescrites dans PADR 2 I’égard du syst®me d’assurance obligatoire, ce qui
a leur avis constituait une complication, et il fut suggéré que si les risques de dom-

{80} Voir PANNEXE A.
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ages graves taient tellement minimes qu’ils ne justifiaient pas 'application des
dispositions relatives 3 Passurance obligatoire, le méme argument pourrait tout

aussi- bien concerner les dispositions sir la responsabilité. I1.fut en outre indiqué

que la liste basée sur PADR powrrait étre encore plus réstreinte de fagon 4 ne com-

prendre que les substances dotées de propriétés particuliérement dangereuses trans- -
portées en chargements complets, .ou dans certains cas en vrac, et dont le transport

est habituellement effectué par  des transporteurs spécialisés, ce qui réduirait le
poids de assurance 4 la charge des transporteurs en général,

55. — En réponse i ces arguments, Pon fit remarquer que §’il pourrait étre
Justifi¢, 3 1’égard de certaines substances ne présentant qu’un risque minime de
causer des dommages graves lorsqu’elles sont transportées en petites quantités,
de dispenser le transporteur de devoir payer des primes d’assurance cofiteuses
puisque ces dommages seraient normalement couverts par des polices d’assurance
de responsabilité civile, il ne semblait y avoir aucune raison valable de priver les
victimes de la protection supplémentaire accordée par le régime de responsabilité
objective prévu par le projet de Convention. En cutre le systéme proposé par la
délegation des Pays-Bas allégerait la tdche des organes de contrble lorsqu’ils $’assu-
reraient que les prescriptions relatives & P’assurance de la Convention en projet ont
¢té respectées. 1l fut de plus suggéré qu’il y avait des substances qui, transportées
aussi bien en vrac qu’en colis, étaient fort susceptibles de causer des dommages
extrémement graves dans certaines circonstances. ' '

56, — La deuxitme approche fut proposéepar ia délégation de la République

fédérale d’Allemagne (81) et était fondée sur la question de savoir si la Convention
en préparation devrait chercher & établir un régime distinct et généralisé de res-
ponsabilité et d’assurance obligatoire pour les dommages causés au cours du trans-
port de marchandises dangcreuses par route, rail et bateaux de navigation intérieu-
re, ou bien si son but devrait se limiter & assurer une réparation aux victimes
- dans des cas ot les propriétés dangereuses inhérentes des marchandises pourraient
' donner lien 3 des dommages d’une gravité. exceptionnelle et non pas seulement
danis des circonstances extrémes, et & I'égard desquels une réparation entiére et
adéguate n’est pas toujours assurée par les régimes nationaux applicables de res-
ponsabilité et d’assurance. A son avis, il n’existerait un besoin véritible d’une
. convention telle que celle qui était énvisagée que si Pon adhérait & cette der-
niéré hypothése, et alors la protection qu’elle accorderait devrait 8tre limitée aux
cas ot la substance transportéc serait susceptible de causer des dommages supé-
rieurs & ceux’ qui peuvent étre indemnisés par lIés régimes qui s'appliquent actuel-

{81} Voir FANNEXE B,
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lement aux accidents courants de la circulation et ¢’est pour ces raisons qu’il
était proposé une liste plus restreinte que celle qui était soumise par la délégation
néerlandaise, La liste alternative proposee comprendralt toutes les marchandises
dangereuses du groupe I d’emballage énumérées au chapitre 2 des Recommanda-
tions préparées par le Comité d’experts en matiere de transport de marchandises
dangereuses des Nations. Unies, dont le transport en petites quantités pour cer-
taines powrrait, apres tout examen nécessaire, &tre exonéré de responsabilité ou
de garantic financiére, ainsi que toutes les marchandises dangereuses du groupe II
d’emballage énumérées au chapitre 2 des Recommandations, & moins que ces mar-
chandises soient transportées dans des quantités inférieures i certains montants
prescrits. Les substances visées dans le groupe II d’emballage, fut-il rappelé, étaient
celles qui étaient transportées en vrac, y compris par citernes portables et conte-
neurs, et 4 ce propos il fut suggéré que les dommages qui- pourraient &tre causés
par des marchandises dangereuses n’étaient en aucune fagon proportionnels a la
quantité transportée, les risques de dommages de grande ampleur étant supérieurs
lorsque les substances constituent une part importante du chargement par rapport
a la taille du véhicule, La délégation de la République fédérale d’Allemagne indiqua .
également que sa préférence pour les Recommandations des Nations Unies se
fondait en premier lieu sur le fait qu’a la différence des divers accords et réglements
européens, elles avaient vocation universelle, et d’autre part que les accords euro-
péens étaient en cours de révision pour étre harmonisés avec les Recommandations
des Nations Unies. Enfin, en réponse a Pobjection que les Recommandations,
contrairement 3 PADR, au RID et 3 PADN(R) n’étaient pas de caractére impéra-

tif, il fut- souhgne que quelle que soit la liste-qui serait prise comme base pour-celle -~

qui serait annexée A la future Convention, elle ne constituerait qu’une référence,
de sorte que le fait que le modele soit ou non de caractére impératif n’étajt pudre

q q p gu
pertinent,

57. — Une troisiéme solution, proposée par la délégation frangaise, insistait sur
la nécessité que la liste qui sera annexée i la future Convention soit aussi proche
que possible de celles qui se trouvent dans ’ADR, dans le RID et dans PADN(R),
car il était 4 son avis souhaitable que les dispositions relatives a la responsabilité et
le systéme d’assurance obligatoire envisagé par le projet de Convention d’une
part, et les prescriptions techniques d’autre part, s’appliquent aux mémes listes de

substances. Elle plaidait en conséquence pour que Pon annexe trois listes 2 la

Convention en préparation, qui sofent reprises de I’ADN, du RID et de PADN(R)
respectivement, cette solution ayant en outre I’avantage de simplifier la procédure
de révision de la liste qui était prévue a I’article D des clauses finales (32),

{32) Voir les paragraphes 155 4 158 ci-dédsous.
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58, — Le comité fut d’avis qu’il avait accompli des progrés considérables relati-
vement 4 la détermination des critéres qui permettraient d’élaborer la liste de sub-
stances 4 annexer & la Conventios, mais il pensait qu’il faudrait examiner plus avant
la question d’un point de vue technique, ce qui permiettrait de faire un chicix poli-
tique 2 un stade ultérieur des travaux cntre les approches générales contenues dans
les propositions soumises par les Gouvernements des Pays-Bas et de la République
fédérale d’Allemagne (33), ou ménie potir toute autre solution qui recueillerait 1’as-
sentiment général.. R '

59. — Pour finir en ce qui concerne le paragraphe 9 de Particle premier, il
convient de rappeler d’une part que la référence aux substances “transportées en
tant quec cargaison” devrait étre modifiée au cas ol la future Convention devait
s’appliquer aux dommages causés par les résidus contenus dans des véhicules-
citernes routiers, dans des citernes démontables et dans des conteneurs-citernes,
vides mais non-nettoyés, ou éventuellement par des déchets dangereux, et d’autre
part quil reste encore & déterminer son rapport précis avec les conventions de droit
nucléaire existantes. En particulier, la question fut posée de savoir si le futur
instrument devrait s’appliquer aux dommages causés par des substances radioactives
incluses dans la liste de PADR mais non couvertes par la Convention de Pads de
1960 sur la responsabilité civile dans le domaine de P’énergic nucléaire et par la
Convention de Vienne de 1963 relative 4 la responsabilité civile en matidre de dom-
mages nucléaires. Bien que les avis eussent été partagés sur la question de savoir si
des substances nucléaires devraient figurer dans la liste visée au paragraphe 9, Pon

fit observer que méme si ces substances étaient A Porigine exclues, elles pourraient . -

étre introduites lors d’une révision de la liste, De méme, il pourrait se produire une
collision dans laquelle seraient en cause des transports par des vehicules différents,
de substances dangereuses nucléaires et non-nucléaires, et dans ces conditions 'on
convint qu’il serait en tout état de cause nécessaire d’examiner la question phus en
détail ultérieurcment. :

60. — Les termes des quatre alinéas du paragraphe 10 sont fondés en partic sur
ceux du'paragraphe 6 de l'article premicr du projet HNS, et en partie sur le para-
graphe 6 de I'article I de la Convention CLC tel que révisé. par le paragraphe 3 de
Particle 2 du Protocole de 1984 4 ladite Convention. Avant de procéder 3 un
bref commentaire des dispositions de ce paragraphe, deux observations générales
peuvent ire faites. La premiére est que le paragraphe 10 de 'article premiér ne
fait aucune référence aux dommages “d’ampleur massive” ou “d’ampleur catastro-

(33) Un document indiquant les principales différences entre les deux approches qui fut pré-
paré an cours de la derniére session du comité par un petit groupe de travail d’experts techni-
ques €gt contenu dans 'TANNEXE C ci-aprés, -
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phique” ainsi que cela avait été suggéré par certains membres du comité. I est
vral- que 'une des pnncxpales préoccupations des auteurs du projet de Conven-
tion était que les événements dans lesquels se trouve en cause le transport de
marchandises dangereuses peuvent donner lieu i des dommages d’ampleur consi-
dérable, et c’est précisément I'une des raisons pour lesquelles Iarticle 9 prévoit Ia
limitation de la responsabilité du transporteur, De tels cas seraient toutefois excep-
tionnels et quelle que soit la fagon dont on pourrait pécuniairement quantifier les
dommiages d’ampleur massive, il était clair que P'application des régimes de respon-
sabilité objective et d’assurance obligatoire prévus par le projet de Conventjon ne
pourrait pas étre soumise a la condition que les dommages excédent un certain
montant, -

61. — Le second probléme général examiné par le comité était la mesure dans
laquelle la future Convention devrait prévoir une indemnisation pour les pertes
strictement pécuniaires. D’une part certains représentants rappelérent que le projet
de Convention établissait un régime de responsablhte objective et que les pertes
strictement pecuma:res n’étaient pas une conséquence typique de la nature du ris-
que envisagé, Eu égard en outre au fait que le projet de Convention renfermait le
principe de la limitation de la responsabilité du transporteur, il existait le danger
qu'une large part du fonds disponible pour les dommages aux biens soit épuisée
par les créances pour pertes strictement pécuniaires, Certes, le projet n’indiquait
pas clairement si ces pertes devraient étre indemnisées et les divergences entre les
droits nationaux étaient telles qu’il pourrait se produire une grande incertitude et
" que se-trouverait - encourage le forum skoppmg si-’indemnisation- pour les pertes
strictement pécuniaires n’était pas expressément exclue. D’autres representants
plaidérent cependant fortement pour que les pertes strictement pécuniaires ne
solent pas exclucs de la définition de “dommage”, et soulignérent notamment
que les dommages dus a la pollution sont souvent de cette nature; de méme le pré-
judice subi par suité de ’évacuation d’une forte proportion de la population civile
aprés un accident était un autre exemple de pertes pécuniaires pures et 3 leur avis
la question qui se posait n’était pas tant de savoir si ces pertes devraient étre consi-
dérées comme des dommages au. sens de la futurc Convention mais plutdt de sa-
voir dans quelle mesure elles donneraient licu & réparation dans le droit national.
C’était 12 un domaine dans lequel Ia jurisprudence évoluait rapidement dans de
nombreux Etats et il fut suggéré que toute tendance i impéser une uniformité
en écartant la réparation pour ces pertes en vertu de la future Convention pour-
- rait rendre celle-ci difficilement acceptable pour certains Etats. L’on rappela aussi
qu’une telle exclusion signifierait qu'une réclamation distincte relative aux pertes
pécuniaires pures devrait étre formée sur la base du droit national parallélement
aux actions qui sont du domaine de la Convention. Il y avait doxc une fraction
importante au sein du comité qui &tait opposée & toite exclusion expredse des
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pertes' strictement pécuniaires comme chef de réparation, la prcference étant que
la question soit la,lssee au ressort de la loi natlona.le.

62. — Un observateur représentant les intéréts des assureurs estima toutefois
qu'une solution volontairement vague de ce genre pourrait s’avérer trés coliteuse,
Tl était extrémement difficile de qualifier et de quantifier le risque s’agissant de
pertes pécuniaires pures et il était évident qu’exclure la réparation de ces pertes
conduirait 3 davantage de certitude pour le calcul des primes; si cependant l'on ne
parvenait pas & un accord sur ce point, il serait alors nécessaire de laisser résoudre
le probléme par la loi nationale et il estiinait de son devoir de confirmer que I'in-
troduction dans la future Convention des pertes strictement pécuniaires comme
chef de dommage éventuel, si elle était liée 4 un régime de responsabilité objective

‘et 4 une limitation de la responsabilité, pourrait, comme cela avait déja &té suggéré,

aboutir & une réduction importante de I'inderanité disponible pour les dommages
aux biens, considération qui était aussi valable dans le contexte du recouvrement

des débours effectués, pour compenser la prise de mesures de sauvegarde. Malgré

ces arguments, il n’y eut pas de soutien général pour exclure expressément les per-
tes pécuniaires pures de la définition de domimage au sens de la future Conven-
tion, et en conséquence la question est laissée ouverte,

63. — En ce qui concerne chacune des dispositions du paragraphe 10, P'alinéa
a) envisage ““tout décés ou toutes lésions corporelles 3 bord ou a 'extérieur du vé-
hicule transportant les marchandises dangereuses, qui sont causés par ces marchan-

ises”, Cette disposition . doit.toutefois. &tre lue i la lumiére du paragraphe 1 de.
dises”,..Cette. disposition . doit. toutef: tre 1 la t du paragraphe 1 d

larticle 2, relatif aux créances contractuelles, et du paragraphe 9 de Particle 5 qui
exclut application de la future Convention dans la mesure ol ses dispositions
sont incompatibles avec le droit applicable aux accidents du travail ou concernant
un régime de sécurité sociale, Sous réserve de ces dispositions cependant, des mem-
bres de I’équipage ou des voyageurs en relation contractuelle avec le transporteur,
qui subissent des dommages lorsqu’ils se trouvent a bord du véhicule transpor-
tant I¢s marchandises dangereuses, peuvent &tre indemnisés en vertu de la future
Convention, la mesure dans laguelle les termes “décés ou lésions corporelles™

permettent indemnisation du préjudice moral étant laissée 4 la loi nationale. It

fut de méme rappelé que les questions de savoir qui deviait pouvoir intenter une

action fondée sur une créance du chef de décés et comment 'indemnisation devrait
étre répartie entre les dyants droit des personnes décédées étaient tfaditionnelle-
ment laissées de cbdté dans les conventions de droit privé, quoique le Secrétariat
efit été prié d’appeler P’attention dans le rapport explicatif sur le projet de Conven-
tion, sur la Résolution (75) 7 du Conseil de I’Europe en date du 14 mars 1975 sur
la réparation des dommages en cas de 1ésions corporelles et de décés, comme mo-

déle pour une éventuelle méthode harmomsee d’aborder certaines des questions

qui avaient ét¢ soulevées,



64, — L'alinéa b) concerne 'indemnisation pour les pertes ou les dommages
subis par des biens, & I’exclusion de la pollution de I’environnement; et différe de
P’alinéa a) a deux égards puisqu’il limite la réparation en vertu de la Convention &
I'indemnisation pour les pertes ou les dommages causés par dés marchandises
dangereuses aux biens ¢ Pextérieur du véhicule ol elles sont transportées, et ex-
clut en outre ces pertes ou dommages causés 4 d’autres véhicules faisant partie du
méme train que ce véhicule, ou & des biens transporiés sur ces véhicules. La raison
présidant & ces exclusions est que les propriétaires de biens & bord du véhicule
transportant les marchandises dangereuses, ainsi que ceux des autres véhicules du
méme train que ce véhicule et des biens qul y sont transportés disposeront presque

_certainement d’une action contractuelle 2 Pencontre du transporteur, et que si
I’on incluait ce type de dommages, il pourrait se produire un conflit avec les
dispositions d’autres conventions internationales, par cxemple l'article 28 de la
Convention de 1956 relative au contrat de transport international de marchandises
par route (ci-apres dénommée “Convention CMR), qui prévoit unc responsabilité
pour laquelle le transporteur devrait avoir contracté une police d’assurance spéciale.
Il faut toutefois souligner que méme si une action extra-contractuelle pour ces
dommages existe en vertu de la loi nationale, une telle action ne peut étre exercée
sclon le projet de Convention, de sorte que le fonds de limitation du transporteur
ou, s’il n’est pas obligé de constituer un tel fonds, sa couverture d’assurance ou son
autre garantie financiére ne pourront étre utilisés, conformément a P’alinéa b} du
paragraphe 1 de I’article 9, que pour régler les créances du chef de dommages aux
biens tels. que définis aux alinéas b), c) et.d) du paragraphe 10 de article premier.

65. — Les termes de I'alinéa c) sont fondés sur ceux du paragraphe 6 de article
1 de la Convention CLC tel que révisé par le paragraphe 3 de D’article 2 du Protocole
de 1984 et bien qu’il ne soit énoncé aucune définition de I'altération de P'environ-
nement, il est important de noter que les indemnités versées en vertu du projet de
Convention au titre de “P’altération a I'environnement auires que le manque 2
gagner [sont] limitées au colit des mesures raisonnables de remise en état qui ont
été effectivement prises ou qui le seront”, intention évidente étant de décourager
autant que possible les demandes d’ndemnisation a but spéculatif, Les termes
“manque a gagner” donnérent lieu 3 discussion au sein du comité, la question ayant
été posee de savoir si elle ne devait pas tre remplacée par perte de revenus afin de
couvrir les cas, par exemple, d’hdteliers ou d’autres commergants qui voient leur
activité complétement suspendue péndant un certain temps aprés la survenance
d’un événement., A ce sujét on rappela que ce point avait fait objet de débats ap-
profondis, compliqués et qui n’avaient pas abouti, 4 la Conférence de I'OMI pour la
révision de la Convention CLC ét il fut suggéré qu’un nouvel examen des probie-
mes soulevés pourrait étre dxffere a une date ulteneure
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66, — La discussion au sein du comité relative 3 FPintroduction dans ls défini-
tion de “‘dommage” i V'glinéa d), du “‘colit des mesures de sauvegarde et toute
perte ou tout dommage causés par lesdites mesures”, fut étroitemient lide 3 la dé-
finition de “mesures de sauvegarde” au paragraphe 11 de P'article premier comme
“toutes mesures raisonnables prises par toute personne aprés la survenance d’un
événement pour prévenir ou atténuer le dommage”. On expriina I'avis que si le
colit de ces mesures devait ouvrir droit 4 indemnisation en vertu du futur instru-
ment, il devrait alors &tre restreint aux dépenses encourues par des personnes
autres que les Etats ou les autorités locales qui ont en tout état de cauvse obliga-
tion de prendre des mesures pour prévenir ou atténuer les dommages causés par le
genre d’accidents envisagé par la Convention en préparation, de la méme fagon
qu’ils auraient i intervenir dans ’éventualité d’une catastrophe naturelle, I fut
toutefois suggéré que cet argument ne pourrait étre invoqué que dans les cas out la
responsabilité du transporteur est encourue uniquement en vertu de application
du principe du risque car s'il s’était d’une maniére quelconque rendu coupable
d’une faute, il n'y aurait alors aucune objection a ce qu'un Etat ou une autorité
locale qui aurait pris des mesures de sauvegarde soit placé sur le méme plan que la
victime de lésions corporelles ou de dommages aux biens et qu’il soit ainsi auto-
risé & obtenir réparation du fonds de limitation du transporteur, On exprima en
outre la crainte qu'une défmition large des mesures de sauvegarde ne risquit de
réduire fortement les fonds disponibles pour I'indemnisation des victimes de
dommages, surtout si le transporteur était en droit d’agir conire son propre fonds
pour le cofit de ces mesures (34), et ’on rappela que ie systéme contenu dans
les paragraphes 10, 11 et 12 de Particle premier était basé sur le modeéle qui se
trouve dans le projet HNS qui avait été congu pour viser spécialement la menace
de pollution des caux de la mer et les droits d’intervention des Etats ayant un
littoral. A tout le moins les véritables tiers victimes qui subiraient des pertes ou des
dommages aux biens, ou des dommages dérivant de la pollution de Penvironne-
ment, devraient se voir conférer des créances privilégiées par rapport i celles
formées en vertu de I'alinéa d). Une majorité de représentants appuya cependant
fermement le principe de I'indemnisation du cofit des mesures de sauvegarde aux
termes ‘de la future Convention, en soulignant ’importance de cette indemnisation
comme unc incitation a agir, eu égard aux colits extrémement élevés qui sont
souvent engagés pour prendre de telles mesures. I’on observa de plus que méme si
les Etats et les autorités publiques n’étaient pas en droit d’obtenir réparation sur le
fondement de la Convention, rien ne s’opposerait a ce qu’ils intentent une action
contre le transporteur en vertu de la loi nationale applicable et dans ces conditions,
le comité adopta les textes de Ialinéa d) du paragraphe 10, et du paragraphe 11 de
’article premier, tels qu’ils figurent dans PANNEXE I ci-apres.

(34) Voir le commentaire sur le paragraphe 8 de Particle 11 au paragraphe 115 ci-dessous.
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67. — La définition d*““événement” au paragraphe 12 comme “tout fait on tout
ensemble de faits ayant Ia méme origine et dont résulte un dommage ou .qﬁi consti-
-tue unc menace grave et imminente de dommage” suit le modéle du paragraphe
8 de Yarticle I de Ia Convention CLC tel que modifié par le paragraphe 4 de Particie
2 du Protocole de 1984. ' '

Article 2
Pgragraphe 1

68. — L’une des préoccupations du comité fut d’éviter. tout conflit éventuel
avec des conventions existantes en matitre de droit des transports, notamment
celles relatives au transport international de marchandises par chemins de fer et par
route (35), et c’est 13 I'une des raisons qui ont conduit 3 exclure de la définition du
dommage aux biens & 'alinéa b) du paragraphe 10 de P'article premier, les pertes ou
les dommages causés 4 d’autres véhicules du méme train de véhicules, ou  des biens
qui y sont transportés, que celui transportant les marchandises dangereuses, Cette
disposition a cependant une portée beaucoup plus grande puisqu’elle écarte Iappli-
cation du projet de Convention 2 ces dommages quand bien méme I'indemnisation
correspondante ne serait prévue par aucun auire instrument international. I est
toutefois probable, bien que ce ne serait pas nécessairement le cas, que les dom-
‘mages visés par P’exclusion en vertu de ’alinéa b.)..du. paragraphe .10 de Particle-
premier donneront lieu & une action contractuelle, et le paragraphe 1 de I'article 2
concerne la question de savoir dans quelle mesure le futur instrument ne devrait
s’appliquer qu’aux créances dont le titulaire n’est pas en relation contractueile avec
le transporteur ou l'autre personne responsable selon ses régles. Bien qu’il fat
suggéré que Dexistence d’une telle relation, sous réserve qu’il n’existe aucune
incompatibilité avec des instruments internationaux existants, ne devrait pas faire
obstacle au droit 4 réparation préva par la future Gonvention, I"opinion qui préva-
lut fut que celle-ci ne devrait pas s’appliquer aux créances contractuelles,

69. — Des opinions largement divergentes apparurent cependant quant a la
question de savoir si, ¢t dans quelle mesure, Ia future Convention devrait s’appli-
quer aux créances cxtra-contractielles, lorsquune victime dispose aussi- d’une
créance contractuelle due i un dommage dont Porigine se trouve dans un événe-
ment impliquant le transport de marchandises dangereuses.’ Une proposition,

(35) "En particulier, la Convention CMR et les Annexes A et B 3 1z Convention de 1980 rela-

tive aux transports intérnationaux ferroviaives {ci-aprés dénommée “Convention GOTIF™),
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fondée sur I'idée que l'indemmisation en vertu de la Convention devrait étve res-
treinte aux créances de véritables tiers, tenidait 4 exclure de son champ d’applica-
tion les créances extra-contractuelles qui pourraient aussi &tre fondées sur un
contrat, que ce soit un contrat de transport, de travail, de location ou de tout
autre type. L’on indiqua a P’appui de cette conception que dans de nombreux pays,
une victime a la possibilité d’exercer simultanément une action contractuelle et
une action extra-contractuelle, mais qu’en régle générale, cette possibilité résultait
non de la loi, mais de I’évolution de Ia jutisprudence et de la doctrine, et il g%en
suivait quune disposition dans la future Convention empéchant le cumul de ces
deux actions n’irait pas 3 I’encontre de principes profondément enracinés dans
le droit national, En outre, cette proposition aurait aussi 'effet d*écarter le risque
que soient intentées des actions en vertu de la Convention mais ne constituant pas
une véritable situation de cumul, contre par exemple le transporteur effectif, par
opposition au transporteur contractuel, ou contre le sous-affréteur d'un bateau
de navigation intérieure. La majorité des représentants fut toutefois d’avis que la
proposition ‘allait trop loin en ce qu’clle aurait pour effet d’exclure I"application
de la Convention chaque fois que la victime serait liée avec toute personne par un
contrat qui pourrait donner licu 4 une créance pour des dommages résultant de
- Pévénement, par exemple dans le cas oit elle aurait contracté une police d’assu-
rance sur la vie ou d’invalidité. Méme si elle était restreinte aux créances contrac-
tuelles contre le transporteur nées d’un contrat de transport ou, éventucllement,
de travail, cette solution semblait inacceptable car elle restreindrait a I'excés le
champ d’application de la future Convention qui, aprés tout, visait & améliorer la

situation -des victimes, et-exclurait Pindemnisation-selon les régles de-la Conven-

tion par exemple & unc personne voyageant en autobus et liée 4 un exploitant par

un contrat de transport, qui subirait des lésions corporelles lors d’une collision -

avec un camion transportant des marchandises dangereuses,

70. — Une deuxiéme approche, moins radicale, consistait a restreindre ’applica-
tion de la Convention aux actions extra-contractuelles intentées par des victimes se
trouvant en relation contractuelle avec les personnes responsables selon ses régles,
lorsque les victimes ne peuvent obtenir pleine et enti¢re réparation pour les dom-
mages aux termes du contrat. Il fut suggéré que la solution: renfermée dans le para-
graphe 1 de Darticle 2 tel qu’il était rédige, n’assurait pas une véiitable uniformité
et qu’il demandait 3 &tre complété par une disposition supplémentaire qui réaffir-
merait le principe qu’aucune disposition de la Convention n’a d’effets sur les obli-
gations du transporteur en vertu d’un contrat de transport ou d’un autre contrat,
mais en méme temps indiquerait clairement que la question de savoir si une per-
sonne est privée en tout ou en partie du droit d’introduire une demande en répara-
tion extra-contractuelle sur la base de la Convention, doit étre déterminée confor-

T
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mément aux régles du droit national ou de toute Convention internationale qui

seraient applicables i ce contrat.:

71. - Bien que cette proposition elit recueilli un certain soutien, le comité
estima dans sa majorité qu’il serait préférable d’éviter de compliquer la question et
suggéra qu’une troisiéme approche qui sérait la solution la plus simple consisterait
a conserver la disposition contenue au paragraphe 1 de Particle 2 et d’inviter les
délégations qui seraient favorables une solution plus explicite des problémes
liés au cumul des actions, & présenter leurs propositions au cours de la phase suc-
cessive des travaux, sous la forme soit de dispositions supplémentaires, soit de
clauses de réserve. Certains représentants firent part de leurs inquiétudes 2 I"égard
de cette solution qui, fut-il indiqué, pourrait laisser sans réponse la question méme
qui avait présidé a 'insertion du paragraphe 1 de Iarticle 2 3 Porigine, 3 savoir les
relations entre la future Convention et les instruments internationaux existants. Eu
égard cependant 3 I’abscnce de soutien marqué pour Pintroduction de Iune quel-
conque des propositions, le comité décida qu’aucune d’elles ne serait portée dans le
texte de base sous forme de variante et en conséquence, il a adopté le texte du
paragraphe 1 de I’article 2,

Paragraphe 2

72. — Ainsi qu’on I'a indiqué ci-dessus au paragraphe 18 du présent rapport, -

- certains membres du comité estimérent que la fliture Convention devrait s’appli-
quer seulement aux dommages causés au cours d’opérations de transport stricto
sensu, c’est-a-dire pendant la période qui va du moment ol Popération de charge-
ment des marchandises sur le véhicule a été achevée, jusqu’au début de leur déchar-
gement, Le principal argument invoqué 3 Pappui de cette solution était que 'une
des idées essentielles qui présidajent 2 la Convention en projet était que les risques
inhérents des marchandises dangereuses augmentaient en raison du transport, tandis
que la canalisation de la responsabilité sur le transporteur tenait au fait qu'il
disposait de 1’emploi du véhicule transportant effectivement les marchandises,
Les opérations de chargement et de déchargement étaient en revanche distinctes
du déplacement des marchandises, et, dans Ia grande majorité des cas s’agissant de
transport ferroviaire, et souvent pour ce qui était du transport par route, elles
¢taient effectues sur des terrains privés par des personnes qui n’étaient en aucune
fagon soumises au contrdle du transpérteur, L’attribution de la responsabilité a
celui-ci pour les dommages causés au cours de ces opérations n’était donc gutre
cohérente avec la conception sur laquelle était fondé le projet de Convention et
posait des questions de politique économiique qui' pourraient rendré difficile
Pacceptation de la Convéntion pour certains Etats, comme on avait pu le constater
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des réactions de nombreux membres du Comité des transports intérieurs & Geneve,
Pour ces raisons, il fut proposé que les opérations de chargement et de décharge-
ment ne soient pas comprises dans le champ d’application du futur instrument, et
que le dommage causé pendant qu'clles seraient effectuées soit indemnisé par la
police d’assurance des entreprises industrielles qui est habitucliement souscrite, I
fut en outre suggéré que la plupart des victimes d’événements survenant au cours
d’opérations de chargement et de déchargement des marchandises dangercuses
obtiendraient réparation en vertu d’un contrat de travail leur ouvrant droit aux
prestations prévues par le droit applicable aux accidents du travail cu concernant
un régime de sécurité sociale ¢t que le projet de Convention sexait de beaucoup
simplifi¢ si ces opérations étaient entiérement exclues de son champ d’applica-
tion, '

73. - Quoique des statistiques trés différentes cussent été avancées quant ala
proportion d’accidents se produisant au cours du chargement et du déchargement
‘de marchandises dangereuses par rapport i ceux qui surviennent lors du transport
proprement dit, et en conséquence quant i la mesure dans laquelle P’application
effective du futur instrument se trouverait réduite s’il ne devait pas s’appliquer
aux dommages causés au cours de ces opérations, une majorité de représentants
gouvernementaux se prononga 4 Uencontre d’une semblable exclusion. Hs esti-
mérent que la Convention perdrait beaucoup de son intérét si elle ne s’appliquait
pas aux dommages causés an cours des opérations de chargement et de décharge-
ment, lesquelles pourraient donner lieu & des dommages graves en dehors du lien

ol elles sont effectuées. Il fut aussi rappelé que les inquiétudes exprimées parles

organisations professionnelles représentant les transporteurs seraient pour une large
part réglées par les dispositions des articles 3 et 6 du projet de Convention, et un
argument supplémentaire en faveur d’inclure ces opérations dans le champ d’ap-
plication temporel était qu’une telle solution permettrait que des personnes autres
que le transporteur, sous Ja responsabilité desquelles ces opérations étaient effec-
tuées, soient tenues pour responsables en vertu du projet.

Paragraphes 3 et 4

74. — Ces deux dispositions concernent le mécanisme du transport superpose,
clest-a-dire des situations dans lesquelles un véhicule est transperté pendant une
partie du trajet 3 bord d’un autre véhicule, par exemple un véhicule routier chargé
sur un ferry-boat pour traverser ui estuaire. La question se¢ posé de savoir quel
transporteur devrait 8tre responsable si des dommages étaicnt causés dans ce cas
par des marchandises dangereuses & bord du véhicule routier.: le transporteur de
navigation intérieute ou le transporteur routier. Plusieurs metnbres du comité esti-
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meérent que la responsabilité devrait, dans Pexemple cité ci-dessus, &tre 3 Ia chiarge
du transporteur de navigation intérieure puisqu’il est le ‘transperteur effectif qui
controle le déplacemerit de son bateau, dans un contexte oy certains risques qui
pourraient résulter d’un événement causant des dommages échappent totalement 3
I’emprise du transperteur routier. Il fut également souligné que la portion de trans-
port superposé dans I'opération de transport pourrait constituer de loin Iz partie la
plus longue du transport de sorte que les marchandises seraient de Fait pendant la
plupart du temps.sous la responsabilité du second transporteur, qui pourmnait en
Poccurrence étre un transpotteur maritime ou aérien. En ouire, ’on suggéra qu’it
serait arbitraire d’établir une distinction entre les cas olt un véhicule routier est
chargé sur un wagon de chemin de fer et ceux oti un conteneur sans roues est trins-
porté par rail, dont il fut généralement reconnu qu’il n’était pas un véhicule au sens
de la Convention en préparation, et que dans ces cas, le transporteur par rail serait
responsable en vertu de la Convention. L’on soutint donc qu’également s’agissant
de transport superposé, le transportcur d’origine des marchandises devrait étre
placé dans la méme situation i 1’égard du deuxiéme transporteur que le chargeur
qui remet un conteneur pour le transport vis-3-vis du premier transporteur, la seule
différence entre les deux situations étant que, contrairement an véhicule 3 moteur,
Ie conteneur ne posséde pas de roues,

75. — La majorité préféra cependant la solution contenue an paragraphe 3,
selon laquelle s’agissant de transport superposé, les marchandises sont réputées
étre transportées par le véhicule sur lequel elles ont &té chargées & Porigine, L'on
‘indiqua en’ particilier que Ia responsabilité en vertu du projet de Convention était
essenticllement basée sur la théoric du risque et non sur la faute, et que Iobjectil
principal était d’assurer une protection efficace des victimes. Si toutefois la respon-
sabilité devait reposer sur le véhicule porteur dans un cas de transport superposé,
la.conséquence serait qu’i un moment donné, qui pourrait étre difficile 3 déter-
miner précisément, la responsabilité du premier transporteur cesserait et celle du
deuxiéme transporteur commencerait, la situation étant & nouveau renversée 3 la
fin du trajet du transport siperposé. Il serait donc nécessaire, dans Pexemple d*un
véhicule automoteur transporté sur une courte distance par un ferry-boat de navi-
gation intérieure, que le second transporteur souscrive une assurance pour couvrir
la responsabilité en vertu de la Convention, car s'il ne le faisait pas, par exemple
parce qu’il ne connaissait pas’la nature dangereuse des marchandises, les victimes
seraient dépourvues de la protection méme que la future Convention visait i leur
conférer, 3 moins que la situation du premier transporteur ne soit assimilée A celle
de I'expéditeur. Si en revanche le premier transporteur demeurait responsable, le
probléme de la double assurance et, le cas échéant, celui de devoir &tablir guel
transporteur €tait en fait responsable au moment de Iévénentent 3 V'origine du
dommage, seraient évités.. En conséquence, pour des motifs de commodité, il fut
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décidé d’adopter la régle qui est actucllement renfermée au paragraphe § de arti-
cle 2, qui, - fut-l rappelé, n’empécherait ailcunement un transporteur d’obtenir
réparation par une action récursoire contre le propriétaire ou 'exploitant du véhi-
~ cule ‘sur lequel le premier véhicule avait été chargé, s°il peut établir la responsabi-
lité de cette personne selon les régles du droit national applicable.

76 — En ce qui concerne la question de savoir si la future Convention devrait
s apphquer lorsque le véhicule porteur est un navire ou un aéronef, il fut finalement
décidé aprés un long débat d’adopter le texte du paragraphie 4 qui exclut dans ces
cas le transport superposé du champ d’application. Bien que certains representants :
eussent exprimé leurs regrets & Iégard de cette décision, dont 'une des consequen—
ces serait que le futur instrumerit ne s’appliquerait pas aux dommages causés au
cours du transport superposé entre, par exemple, le Royaume-Uni d’une part et
PEurope continentale d’autre part, I'on fit obscrver que pour des raisons techni-
ques, le transport superposé par aéronef ne serait pas trés courant en pratique, et
que pour ce qui était de ce type de. transport par mer, il était important d’éviter
toute source de conflit avec les conventions maritimes existantes Iegz.ssant la
limitation globale de la responsabilité du propriétaire de navire et avec la Conven-
tion HNS qui pourrait éventucllement &ire adoptée dans I'avenir.-

Article 3

77, = - Quoique les deux paragraphes de cet artlcle ajent trait aux transports'
effectués sur des terrains privés et visent a resireindre Papplication de la future
Convention s’agissant de dommages causés au cours de ces transports, leur contenu
différe largement. Le paragraphe 1 a pour objet d’écarter entidrement i*application
de la Convention lorsque le dommage a son origine dans une opération de transport
qul se déroule dans un lieu non accessible au public, tel qu'une fabrique ou une
usine, et qui cst accessoire et partie intégrante du processus de production ou de
I’activité indusirielle, ainsi, le déplacement des marchandises dangereuses d’un
endroit 4 un autre de I’'usine au moyen d’une grie, d’un chariot i fourche ou d*un
convoyeur, L’exclusion jouera indépendammcnt de la q‘uestion deé savoir sile dom-
mage résultant du transpert s’est produit & l'intérieur ou 4 Pextérieur des limites
du lieu o le transport est effectué, le comité ayant pensé que ces: dommages. se-
raient indemnisés en vertu de la pohce generale d’entreprise de }_’mstallatlon ou de

1 usine concernées,
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78. — Le paragraphe 2 pour sa part, concerne les cas de “véritabie” transport
de marchandises dangercuses, 4 la différence des opérations accessoires visées au
paragraphe 1. Le paragraphe 2 traite des opérations de transport effectuées dans
un lieu non accessible au public et excliut I'application de Ia fature Convention
seulement lorsque le dommage est subi-sur ces terrains privés. L’effet principal de
cette disposition est de soumettre I'indemisation 2 la loi nationale applicable dans
ces cas, qui, dans leur majorité, concernent des accidents se produisant au cours du
chargement ou du déchargement des marchandises dangereuses. Une telle exclu-
sion, fut-il souligné, se justifiait par le fait que les victimes dans ces lieux se trouve-
raient habituellement en relation contractueile avec la personne responsable pour
les opérations de chargement ou de déchargement, ou seraient en tout état de cause
couvertes par une police générale d’entreprise ou par les régles correspondantes du
droit applicable aux accidents du travail ou concernant un régime de sécurité
sociale, En régle générale, les dommages seraient circonscrits 3 Pintérieur de ces
lieux mais s’ils devaient étre plus étendus, les victimes se trouvant & I'extérieur des
limites ne seraient pas privées de P’action en réparation prévue par la Convention,
Certains représentants exprimérent cependant quelque inquiétude A I"égard de la
portée éventuelle de la disposition, notamment pour ce qui était de ses effets dans
le cadre du transport de marchandises dangereuses par rail puisque, A I’exception
des gares, le public n’a généralement pas accés aux installations du chemin de fer.
Alors qu’il pourrait par exemple étre justifié de refuser Ie bénéfice de la disposition
de Ia Convention en préparation  des personnes non antorisées 4 se trouver sur des

terrains adjacents.aux voies-ferrées, ils ne voyaient pas pourquoi I'on priverait de Ia
protection qu’elle offre, des victimes 3 bord d’un train de voyageiws qui entrerait
en collision avec un train transportant des marchandises dangereuses, quoique les
demandes d’indemnisation de ces personnes fondées sur les régles de la Convention,
pourraient déji étre exclues par suite de I’application combinée du paragraphe 1 de
Iarticle 2, et de la théorie du non cumul des actions contractuelles et exira-contrac-
tuelles connue de certains systémes juridiques. Si ce résultat n’était pas recherché
alors le libellé du paragraphe 2 de Particle 3 demandait 3 étre précisé, tandis que si
son but principal était d’exclure ’application du projet de Convention aux domma-
ges dérivant d’opérations de chargement et de déchargement de marchandises
dangereuses toutes les fois que cés opérations sont effectuées sur des terrains
privés, ce qui est habituellement le' cas, il faudrait alors indiguer explicitement
dans le projet d’articles de sorte qu'une claire. décision de principe puisse étre
prise a cet égard. En conséquence, eu égard non seulement aux divergences d’avis
concernant Iacceptation des fondements d’ordre politique sur lesquels repose le
paragraphe 2 de Particle 3, mais aussi 4 'incertitude qu'éprouvaient certains repré-
sentants quant 4 son interprétation, le comité décida de le placer entre crochets
dans I’attente dun examen ultérienr, - o S '
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Article 4

79. - Différentes conceptlons furent exposées au cours des debats du cofiité.
portant sur le champ d’apphcatlon géographique du fuiur instrument: La plus
favorable aux victimes consistait 4 appliquer la Convention lorsque le domma-
ge était subi dans un Etat contractant ou lorsqu’il était causé par un €vénement
survenu dans un Etat contractant. A Pappui de cette solution il fut. suggéré qu’;l
n’y avait pas de raison qu'un Etat, qui avait incorporé les dispositions de ce qui
était en fait une loi dniforme dans sa propre législation natzonale, dfit apphquer
un double régime aux indemnisations pour leés dommages du genre gue vise la
Convention, c’est-d-dire appliquer les régles de la Convention aux victimes sur son
propre territoire et les régles de son droit national aux victimes sur le territoire
d’un Etat non-contractant, solution qui serait de plus contraire 3 certaines recom-
mandations de I’'OCDE. L’on fit en outre remarquer dans ce conteite qu’il ne fal-
lait pas supposer que Ia loi d’'un Etat non-contractant serait nécessairement plus
favorable aux victimes que le systime établi par la Convention mais que si elle
Pétait, rien n’empécherait alors une victime dans un Etat non-contractant d’inten-
ter tine action dans cet Etat.

80. — En ce qui concerne le cas ot des dommages sont subis dans un Etat
contractant et résultent d’un événement survenu dans un Etat non-contractant, il
fut suggéré qu’une victime dans un Etat. contractant devrait avoir droit 3 la protec-
tion ‘de 1a Conveniion, dont 1és dlspos1t10ns avaient éi¢ introduites dans Ie droit de
cet Etat, quel que soit le Heu ol T'événement causant le dommage §’est produit.
L’on rappela le précédent de la Convention CLC qiii 8’applique aux dommages par
pollutmn causés sur le territoire d’'un Etat contractant sans égard au lieu ol §'est
produit événement causant le dommage et Uon fit également la remarque qu’alors
qu’il . était - exact que - les dlSpOSltlonS de la future Convention imposant
une obhgatmn de souscrire une assurance ne pourraient pas &tre imposées aux
transporteurs qui opérent en dehors du territoire d’Etats contractants; un transpor-
teur .opérant ¢n zones limitrophes pourrait &tre cc_anmdere comme g:t_ant conscient
des risques de dommages transfrontaliers et comme devant prendre les mesures
nécegsaires pour couvrir sa responsabﬂlte en obtenant une couverture d’assurance
appropnce' méme sl nie les avait pas prises, il devrait de toutes fagons avoir as-
suré sa responsablllte en vertu des dispositions de son propre droit national ou pos-
séder un actif suffisant pour satisfaire 4 un jugement dans PEtat olt I'événement
§%est produit. Enfin, 3 I'appui de ce champ d’application géographiqué large, il
fut indiqué qu’une telle solution contribuerait en quelque sorte & réscudre Ies pro--
blémes de" droit international privé. qui résultent des dlffer(mces entre. les régles
de confht applicabies & Ia responsabilité extra:contractuelle, ~ :
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81, — Une autre approche consistait 4 limiter le champ d’application aux
dommages subis dans un Etat contractant, quel que soit le leu ol #'est produit
Pévénement qui les a causés. Les arguments etayant une telle solution reprenajent
pour Pessentiel ceux qui sont éxposés au paragraphe précédent du présént rapport
mais rejetaient ceux qui sont développés au paragraphe 79, dans la mésure od i fut
considéré qu’il n’y avait aucune raison que les victimes dans des Etats non-conrtrac-
tants jouissent de la protection de la Convention, et que I'absence’ de cette pro-
tection pourrait inciter ces Etats 4 'accepter. La conclusion exactement opposée
fut tirée par d’autres représentants qui rappelérent que la-loi traditionnellement
applicable aux créances extra-contractuelles est la lex loci delicti et ils insistirent
pour que la future Convention s’applique aux dommages, ott qu’ils soient subis,
des lors qu’il était établi que P’événement qui les avait causés était survenu sur le
territoire d’un Etat contractant. L’on souligna qu’en restreignant la réparation en
vertu de la future Convention i de tels dommages, I’on assurerait qu’il existerait
une couverture d’assurance et en méme temps I'on éviterait de constituer deux
catégories de victimes, celles qui subiraient un dommage dans un Etat contrac-
tant et qui formeraient leur réclamation sur la base des dispositions de la Conven-
tion, et les victimes dans des Etats non-contractants qui, en cas de dommages
transfrontaliers, devraient fonder leur action sur la foi nationale applicable.

82. — Cependant, le comité était conscient du fait que Pimpossibilité de parve-
nir a un.accord sur ce point conduirait 3 laisser ouvertes un certain nombre de ques-

tions-importantes concernant-en-particulier-le systéme d’assurance obligatoire-etda - -

compétence, Quoique plusieurs délégations cussent préféré un champ d’application
plus large, le comité s’accorda 4 dire que la Convention ne devrait contenir qu’une
seule solution et qu’il fallait faire un choix entre les diverses possibilités. Le comité
s¢ prononga en faveur de I'approche la plus restrictive supporiée par la miajorité,
sclon laquelle la Convention ne s'applique que si le dommage a été subi dans un
Etat contractant et a été causé par un événement survenu dans un tel Etat. Ceite
régle est énoncée & Palinéa a) de T'article 4, tandis que Ualinéa b) témoigne de
I"importance qui §’attache aux mesures de sauvegardes prises pour prévenir ou
atténuer le dommage, en prévoyant que la Convention §’applique quel gue soit le

Ticu olt les mesures sont prises.
Article 5

83, — Les idées directrices qui président aux dispositions relatives  la responsa-
bilité du projet de Convention ont déji été exposées ci-dessus, ¢t leg raisons qui ont
conduit a ’adoption du principe fondamental consistant & canaliser Ia responsabili-

. . , A E s lianid
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d’étre rappelées ici; cependant le commentaire sur les neuf paragraphes de l'article
5 devra étre lu 3 la lumiére des paragraphes 23 & 37 du présent rapport. '

Pamgmjﬁhe 1

84, — Cette disposition pose le principe général de la responsabilité du trans-
porteur pour tout dommage causé¢ par les marchandises dangereuses ati cours de
leur transport par route, rail ou bateau de navigation intérieure, sous réserve des
moyens de défense dont il peut se prévaloir en vertu des paragraphes 4 et 5 de Par-
ticle 5 et de Particle 6. Les mots “‘au moment de P'événement”’ se réferent 4 la du-
‘rée du transport telle que définie au paragraphe 2 de¢ Particle 2, tandis que les mots
“causé par les marchandises dangereuses” soulignent le rapport de cause i eifet
devant exister entre les marchandises dangereuses et le dommage subi, le comité
ayant rejeté une proposition visant 3 restreindre la responsabilité du transporteur
aux dommages causés par les marchandises dangereuses “en raison de leur trans-
port par route, rail ou bateau de navigation intérieure” qui aurait introduit un
lien de causalité entre les opérations de transport et le dommage.

Paragraphe 2

85. — Cette disposition dont le libellé est, comme celui du paragraphe 1, basé
sur le paragraphe 1 de l'article III de la Convention CLC, ¢nonce la regle selon la-
quelle lorsque -1’événement consiste - en -une- succession -de -faits- ayant la-méme.
origine, la responsabilité en vertu de la Convention repose sur le transporteur au
moment du premier fait.

Paragraphe 3

86, — Ce paragraphe concerne le cas particulier de la coexploitation de la voie
ferrée sur laquelle ’événement s’est produit, et prévoit que lorsque deux ou plu-
sieurs personnes sont responsables en tant que transporteurs en vertu de Ia Conven.
tion, elles sont solidairement responsables. ‘ ' '

Paragraphe 4

87. - Les alinéas a) et b) sont fondés sur les dispositions des alinéas a) et b)
du paragraphe 2 de I’article Il de la Convention CLC (36),. L’elinéa aj est en fait

(36) 11 ne ressort pas des rapports sur les sessions du comité si I'absence du mot *“inévitable”,;
qui s¢ trouve i l'alinéa a) du paragraphe 2 de Varticle 11 de la CLGC, dansla premitre version et
dans les versions subséquentes du projet d’articles est inténtionnelle, ou résulte simplement d’un
oubli. o
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une clause de force majeure quoique la majorité .au sein du comité efit pensé qu’une
référence générale a la force majeure ou au vis major ne serait pas sowhaitable eu
égard aux sens différents que revétent ces concepts dans les divers systémes juridi-
ques. En ce qui concerne Pglinéa b), plusieurs représentants gouvernementaux et
observateurs estimeérent que ses termes €taient par trop restrictifs et suggérérent
que son effet était pratiquement de limiter 'exonération aux actes de terrorisme
alors qw’il pourrait y avoir maintes autres situations dans lesquelles ’événement
causant le dommage pourrait étre attribué zu fait ou i 'omission d*un tiers “que le
transporteur ne pouvait pas éviter et aux conséquences desquelles il ne pouvait pas
obviex”, formule empruntée a l'article 17 de la Convention CMR. L’on soutint
qu’une proposition visant 3 inclure cette disposition 4 1’alinéa b) en substitution des
termes repris de la CLC ne constituerait pas une exception aussi large au principe
de la responsabilité objective qu’elle pouvait sembler de prime abord,puisque le
degré de diligence requis du transporteur dans chaque cas devrait toujours étre
apprécié au regard du fait qu’il iransportait des marchandises dangercuses. Uspe
alitre proposition, contenue dans le projet alternatif suisse pour le paragraphe 3 de
Larticle B, prévoit l’exonération du chargeur et du transporteur lorsque le dom-
mage est essenticllement causé par “la faute ou le fait d’un tiers, & moins que cette
faute ou ce fait n’apparaisse négligeable par rapport i "ampleur du risque inhé-
rent aux marchandises dangereuses transportées” (37),

88, — Une majorité de délégations gouvernementales n’était cependant pas
préte & accepter les solutions de remplacement proposées pour I'alinéa by du para-

‘graphe 4 de I'article b, dont certaines étaient empruntées A des instruments interna-

tionaux régissant la responsabilité contractuelle et non pas la responsabilité extra-
contractuelle, A son avis, ce qui était juste et équitable pour déterminer la respon-

sabilité contractuelle du transporteur pour les dommages causés aux marchandises

qu'il transportait, ne constituerait pas nécessairement un critére approprié pour
établir un régime de responsabilité pour le déces et les lésions corporelles subis par
les victimes 2 la suite d’un événement oll était en cause le transport de marchandi-
ses ayant des propriétés dangereuses inhérentes. II n’existait pas non plus de ga-
rantie que les tribunaux interpréteraient les amendements proposés dans un sens
aussi restrictif que celui qui avait été indiqué, et Dincertitude qui en résulterait
pourrait avoir d’importantes répercussions sur le colit des primes d’assurance, 5Si,
de surcroft, les exonérations proposées devaient avoir pour effet d’exempter le
transporteur de responsabilité dans un cas tel que celui ol un conducteur de
camion fait une embardée pour éviter un enfant qui soudain traverse la rue en
courant dans une zone urbaine, la giestion se posait de savoir si on pouvait

{37) Voir PANNEXE T,
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sérieusement concevoir que les parents de Uenfant seraient assurés pour couvrir les
risques de dommages d’ampleur catastrophique qui pourraient swrvenir. ‘A la
[Tumitre de ces considérations, il fut décidé de suivre, pour I'alinéa b}, le précédent
établi par la Convention CLC. . T ' T o

89, — L'alinéa c) constitue une innovation dans le domaine des conventions in-
ternationales en matiére de responsabilité civile, puisqu’il dispose que ke transpor-
teur est exonéré de responsabilité $’il prouve “que Pexpéditeur ou toute autre per-
sonne ne s’est pas acquitté de son obligation de I’informer de la nature dangereuse
des marchandises, et qu’il n’en avait pas ni ne devait en avoir connaissance®. Quoi-
que ce moyen de défense el été introduit pour répondre aux cbjections de cer-
tains milieux 4 I’égard de ce qu’ils jugeaient étre une sévérité excessive du régime de
responsabilité mis & la charge du transporteur par I¢ projet d’articles, certzing
représentants gouvernementaux et certains observateurs pensérent que le moyen de
défensc proposé devrait étre élargi de fagon A exonérer le transporteur de responsa-
bilité aussi dans les cas ol Pexpéditeur ou une autre personne ne lui a pas indigué
les précautions particuliéres éventuelles 2 prendre 3 I’égard des marchandises dan-
gercuscs, contrevenant ainsi 4 ses obligations en vertu par exemple du paragraphe
1 de Tarticle 22 de la CMR ou du marginal 10385 de PADR. 1 fut notamment
souligné que la responsabilité en vertu de la Convention en projet devrait coinci-
der avec la responsabilité pour le non-respect des prescriptions établies par des
textes et accords techniques. '

~90. — Une majorité de représentants gouvernementaux indiqua cependant qu'il
fallait sc garder de confondre les droits et obligations contractuels des parties 3 un
contrat de transport et la responsabilité extra-contractuelle envisagée dans la
Convention en préparation. Is firent remarquer que I'on ne devait pas perdre de
vue que le but qui préside 4 la Convention est d’assurer une indemmnisation aux tiers
victimes et que ’exonération limitée prévue par 'alinéa c) avait €té introduite pré-
cisément pour couvrir les situations ot un transporteur, le plus souvent un trans-
porteur occasionnel de marchandises dangereuses, pouvait ne pas savoir qu'il pour-
rait encourir une responsabilité en vertu de la Convention et ne serait peut-étre
pas couvert par une assurance 3 hautéur des limites qu’elle prescrit. G'était la raison
pour laquelle, 3 la différence des alinéas a} et b) du paragraphe 4, aucun éément
de causalité n’était requis pour que Pexonération s’applique. Si ’exonération en
vertu de T'alinéa c) devait étre élargic de la fagon suggérée, il faudrait alors ajouter
- une dispositiofi indiquant que le fait que I'expéditeur n’a pas informé le transpor-
teur dés précautions 3 prendre, doit avoir été la cause directe de Pévénement ayant
causé le dommage ou doit avoir aggravé les conséquences de Iévénement. Toute
extension de I'exonération risquérait en outre de créer des lacunes dans le régime
de responsabilité établi par ia Convention et il faudrait alots conférer un chef de
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responsabilité supplémentaire 3 Pexpéditeur ou i Pautre personne qui n’a pas
donné les informations voulues au transporteur concernant les précautions &
prendre, et énoncer dans ce cas trés clairément les obligations qui fui incombent, .
quoiqu’il f&t aussi rappelé que larticle’ 7 n’imposait pas 4 Pexpéditeur I'obligation
de souscrire une assurance, et c’est 13 une des considérations qui amenérent plu-
sieurs représentants gouvernementaux 3 émeitre des hésitations 3 Iégard de son
maintien. Dans ces conditions, le comité approuva le texte actuel dé I'alinéa c).

Paragraphe 5

91. — Le libellé de cette disposition, qui permet au transporteur d’étre exoné-
ré de tout ou partie de sa responsabilité pour le doramage subi par une personne,
qui résulte Iui-méme en totalité ou en partie soit du fait que cette personne a agi
ou omis d’agir dans l'intention de causer un dommage, soit de sa négligence, est
repris du paragraphe 3 de I’article IIT de la Convention CLC. Certains représentants
gouvernementaux indiquérent cependant que leurs autorités avaient des difficultés
a I’égard de ccite disposition du fait que selon leur droit national, la victime, pour
se voir privée en tout ou en partie de Pindemnisation pour le dommage, devait
avoir agi dans P'intention de causer un dommage, ou étre coupable de faute lourde.
I était vrai que 'on trouvait une disposition semblable 3 celle du paragraphe 5
dans la Convention CLC, mais cet instrument visait principalement I’indemnisa--
tion pour les dommages autres que les 1ésions corporelles et, en reconnaissant qu'il
serait peut-éirc peu réaliste de demander la suppression de la disposition, ils propo- .
sérent d’introduire une clause de réserve qui permettrait aux Etats d’appliquer &
la place des dispositions du paragraphe 5 de Particle 5, leur droit commun, dans
la mesure ol celui-ci prévoit que Pindemnité du chef de décés ou de 1ésions COIpo-
relles peut étre réduite ou supprimée sculement en cas de faute intentionnelle ou
de faute lourde de la part de Ia victime ou de la personne pouvant prétendre A ré-
paration. Cette disposition a en conséquence été introduite i 1’article A (38),

Pamgraﬁhe_ 6

92. — Le but de cette disposition est d’éviter qu’une action puisse étre inten-
tée contre le transporteur sur la base du droit national et non selon lés régles de la
Convention, -afin par exemple d’obtenir une indemnisation supérieure aux mon-
tants maximums énoncés A Particle 9, en prouvant la faute du transporteur; des -
doutes. furent ccpendant exprimés quant A savoir dans quelle mesure le paragraphe
6 s’appliquerait pour faire obstacle 3 une demande portée devant un tribunal d*un

(88) Voir I paragraphe 151 ci-déssous, -
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Etat contractant visant 4 Pexécution d’un jugement rendv dans un Etat non-
contractant et quj n’était pas fondé sur lI¢s dispositions de la Convention, en apph-
cation des dispositions d’un traité bilatéral ou multilatéral sur la reconnaissance
et Iexécution des jugements, La scile exception au principe général contenu au
paragraphe 6 concerne le cas ol e transporteur est exonéré de responsabilité en
vertu du projet de Convention conformément aux dlSpOSlthl’lS de P'alinéa ¢j du
paragraphe 4 de D'article 5 et & cet égard il est prévu que Ja responsabilité qui
peut incomber au transporteur selon la loi applicable e sera pas affectée.

Paragraphes 7 et 8

93. — Fondé sur le paragraphe 2 de P'article 4 du Protocole de 1984 i la
Convention CLG, le paragraphe 7 s'inscrit dans la ligne du principe de la canalisa-
‘tion en disposant qu’aucune demande en réparation, qwelle soit ou non fondée
sur la Convention, ne peut &tre introduite contre les personnes énumérées aux
alinéas a) 4 g), sans préjudice toutefois des éventuels droits de recours contre
I’expéditeur des marchandises qui ont causé le dommage ou contre tout autre
tiers, qui sont réservés par le paragraphe 8. Quoique des critiques eussent été
formulées 4 'encontre de I'étendue de 1z canalisation de la responsabilité en vertu
du paragraphe 7, notamment en son alinéa b) qui exclut les actions contre les
pilotes, le sentiment général au sein du comité était que la liste des personnes
visées aux alinéas a) 4 g) devait étre conservée. L’on estima que le principal avanta-
ge de cette disposition était qwelle évitait la double assurance, et I’on attira aussi
Iatterition sur sa fonction sociale puisqu’elle protégeait les préposés et manda-
taires du transporteur et les membres de 1*équipage, ainsi que les préposés et man-
dataires des personnes visées aux alinéas b) 4 f), ct constituait une incitation pour
les sauveteurs et les personnes prenant des mesures de sauvegarde. Il fallait en ou-
tre garder a ’esprit que la disposition ne fait pas obstacle 3 ce gue des demandes.
non fondées sur la Convention soient formées contre le chargeur ou le producteur
des marchandises dangereuses et de plus, que les personnes mentionnées aux ali-
néas a) i g) ne scraient pas a2 P’abri d’une action si le dommage résulte de “leur
fait ou de leur omission personnels, commis avec I'intention de provoquer un tel
dommage, ou commis témérairement et avec conscience gu'un tel dommage en
résulterait probablement”, Le comité n’accepta cependant pas une proposition
d’amendement du pa:agraphe 8 qm aurait eu pour effet d’empecher le transpor-
teur d’intenter des actions récursoires contre toutes les personnes visées au para-
graphe 7 a I’exception de celles désignées 4 P'alinéa c), au motif gu’une telle exten-
sion du priricipe de la canalisation, qui n’avait d’ailleurs pas été incorporée dans le
Protocole de 1984 a la Convention CLC, placerait un fardeau injustifiable sur les
transporteurs, risquerait d’augmenter l¢ colit de leurs prines d’assurance et serait
peut-éire en opposition avec les-accords contractuels concernant le recours entre



le transporteur et lés autres personnes dont la responsabilité n’était pas visée dans
la Convention en projet. Il fut en conséquence décidé de laisser les questions des
recours au ressort de la loi nationale. '

Paragraphe 9

94, — Le but de cette disposition, dont on trouve un précédent dans I'article
12 du projet de Convention d’Unidroit de 1980 sur la responsabilité civile pour les
dommages causés par les petites embarcations, est d’éviter tout conflit éventuel
entre les dispositions de la future Cornvéntion et celles du droit applicable anx ac-
cidents du travail ou concernant un régime de sécurité sociale dans des cas ou,
par exemple, le systéme national prévoit une indemnisation maximum, ainsi
80% du dernier salaire de I’employé. Le paragraphe 9 de Particle 5 aurait pour
effet de maintenir la limite d’*indemnisation prescrite par le droit applicable aux
accidents du travail ou concernant un régime de sécurité sociale car il ne semblait
exister ancune raison valable de faire une exception pour les lésions corporelles
subies par suite d’un événement ol était en cause le transport de marchandises
dangereuses, Il fut en outre suggéré que cette disposition tendrait en général a Li-
miter Pindemnisation aux cas ol la victime est un employé du transporteur, mais
que lorsque la victime n’est pas liée par un contrat de travail avec le transporteus,
il se pourrait bien qu'elle ait droit & recevoir du défendeur une indemnisation, en
vertu de la Convention, supérieure A celle prévue par les mécanismes auxquels se

référe le paragraphe 9 de article 5, puisquil n’y aurait aucune incompatibilité

entre son action fondée sur la Convention, et ses droits en vertu des systemes
nationaux,

Article 6

95. — Comme on I'2 déji indiqué (39), le comité 2 examiné en profondeur la
question de savoir si la future Convention devrait régir la responsabilité pour les
dommages causés au cours des opérations de chargement et de déchargement des
marchandises dangereuses, l'avis général, quoique non unanime, étant que la res-
ponsabilité pour les dommages résultant de l'arrimage défectucux des marchan-
dises, subis lors d’un événement qui s¢ produit aprés Pachévement des opérations
de chafgement, devrait étre mise & la charge du transporteur, & coridition qu'il
puisse_exercer un recours contre le chargeur., Eu égard cependant A la décision

- d'iriclure aussi en principé les dommages causés au cours des opérations de charge-

(39) Voir les paragiaphes 72 et:73 ci-dessus.
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ment et de déchargement, de larges divergences d’opinion apparurent guant 4 la
mesure dans laquelle le transporteur devrait éire tenu pour responsable pour cés
dommages. Une formule possible, qui alirait consisié a exonérer le tfansporteur
de responsabilité si les opérations de chargement et de déchaigement sont effec-
‘tuées sous la seule responsabilit¢ d’une autre personne, telle que Pexpéditeur, le
chargeur ou le destinataire, fut préconisée au motif qu’elle constituait une solu-
tion simple, Elle éviterait surtout les complications li¢es a une responsabilité soli-
daire et permettrait 4 une victime d’intenter une action contre un chaigeur, un
expéditeur ou un destinataire sur la base du droit commun de la responsahilité
extra-contractuelle qui, dans de nombreux pays, n’est soumise & aucune limita-
tion; elle laisserait en outre intactes les relations contractuelles sur lesquelles sont
souvent fondées les actions en recours qui faisaient ’objet dans les solutions al-
ternatives proposées de régles jugées par trop détaillées. La solution proposée fut
cependant critiquée, en premier licu parce que Pexonération de la responsabilité
du transporteur sans I'imposition concomitante de la responsabilité & unc autre
personne créerait un vide dans le régime de responsabilité prévu dans la Convention
en projet. Les victimes perdraient ainsi non seulement les avantages du régime de
responsabilité objective, mais aussi la possibilité de se trouver face i une personne
aisément identifiable et offrant la garantie d’une réparation adéquate, contre la-
quelle elles pourraient agir par suite du dommage qu’elles auraient subi. La pro-
position. visait donc moins & protéger les victimes qu’a alléger la charge financiére
pour le transporteur quoique, de l’avis de certains membres du comité, les effets
de cette solution sur la responsabilité du transporteur et sur ses obligations en ma-

tidre ‘d’assurance seraient minimes, sauf pour lé transport par rail, puisqu’il était
» p " 5

bien connu qu'il y avait presque toujours une responsabilité solidaire du capitaine
et de I’expéditeur pour les opérations de chargement et de dechargement en navi-
gation intérieure, tandis qu’il ne serait guére facile pour le transporteur routier ou
son conducteur de prouver que les opérations de chargement ou de déchargement
ont été effectuées sous la seule responsabilité du chargeur, de Pexpéditeur ou du

destinataire.

96. — Deux autres solutions furent proposées, dont la premi¢re envisageait la
responsabilité solidaire du transporteur et de la personne sous la responsabilité de
laquelle les marchandises ont été chargées ou déchargées, et prévoyait des régles
relatives au partage de responsabilité entre le transporteur et ceitc autre personne
dans leurs relations internes. La seconde formule consisfait en une combifiaison
des deux approches précédentes, qui exonérerait le transporteur de responsabili-
té si les opérations sont effectuéeés sous la seule responsabilité d’une autre personne,
et imposerait un régime de responsabilité solidaire au transporteur et a Pautre per-
sonne e cas de responsabilité conjointe pour les opérations de chargement et de
déchargement, tout en réglementant e partage de responsabilité dans les relations
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mutuelles entre le transporteur et Pautre personne. Juoigu’aucune des deux pro-
positions ne prévoyit Papplication du régime’ d’assurance obligatoire du projet de
Convention 3 des personnes auires que Ie transporteut, responsables du chargement
ou du déchargement des marchandises dangereuses, chacume delies dans leur
forme finale, cnvisageait d’exclure Papplication 3 ces personnes des dispositions du
paragraphe 6 de P’article 5, avéc Ia conséquence qu’elles seraient solidairement res-
ponsables avec le transporteur 3 concurience des limites établies par Ia Convention,
maijs qu’elles seraient aussi responsables, sans limitation, si elies devaient ENCOUrir
- une responsabilité en vertu de la loi applicable. La seule différence de fond enire
les deux solutions tenait donc au fait qu’alors que la premiére prévoyait dans tous
les cas la responsabilité solidaire du transporteur et de I'autre personne sous Ia res-
ponsabilit¢ de laquelle les opérations de chargement ou de déchargement ont été
effectuées, la seconde ne retenait une telle responsabilité solidaire que lorsque ces
opérations ont été effectuées sous le contrble conjoint du transporteur et de autre
personne, cette derniére étant seule responsabie si les opérations ont été cffectuées
sous sa seule responsabilité et sous réserve que le transporteur soit en mesure de
révéler son identité,

97. — A Pappui de la premidre formule, il fut invoqué que la seconde proposi-
tion pourrait avoir pour effet de diminuer considérablement la protection accor-
dée aux victimes par la future Convention, car il n’existait aucune garantie que le
chargeur, I'expéditeur ou le destinataire qui pourraient &tre responsables au leu
du transporteur, soient couverts par une assurance pour faire face aux créances
des. victimes en cas de dommages graves, En outre, les victimes se frouveraient aux
prises avec le probléme d’établir si les opérations de chargement ou de décharge-
ment avaient ou non été effectuées sous la seule responsabilité d’une personne
autre que le transporteur afin de pouvoir identifier le défendeur et méme si, comme
il fut suggéré, une victime avisée intentait une action a la fois contre le transpor-
teur et 'autre personne, il existerait toujours le risque que I'une de ses prétentions
soit rejetée avec mise 4 sa charge des dépens. L’on indigua en outre que ¢ette for-
mule n’était pas beaucoup plus avantageuse pour le transporteur puisque selon Ia
premiére proposition, dans les cas ob le transporteur serait exonéré selon Ia se-
conde formule, Ia responsabilité serait supportée entiérement par la personne autre
que le transporteur dans leurs relatiors mutuelles. La majorité des représentants
gouvernementaux et des observateurs exprima cependant sa préférence pour Ia
deuxiéme solution qid, du fait quelle prévoyait I’exonération de tesponsabilité
pour le transporteur dans certains cas ot le dommige était causé durant leg opéra-
tions de chargement ou de déchargement, non seulement constituait une solution
acceptable 4 1’égard de la situation particuliére du chemin de fer, ol ces opérations
étaient rarement cffectuées par le transporteur, mais vefforcait en outre de répar-
tir équitablement la responsabilité, souci Gui avait &té exprimé 2 de niombreuses
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reprises lors de la réunion commune CEE/Unidroit en novermbre 1985. et lors des
sessions du Comité des transports intérieurs. A ’évidence, la premiére formule
n‘atteignait pas ce résultat puisgir’elle imposait une responsabilité solidaire au
transporteur méme lorsque les opérations de chargement ou de déchargement
étaieént effectuées sous la responsabilité d’une autre personne,

98. - A la Jumiére de ce qui précéde, le comité décida d’intégrer ce qui a
jusqu’a maintenant ¢t¢ désigné comme seconde formule, dans le texte de base de
Particle 6, la premiére ayant été retenue comme variante indiquant la préférence
d’une minorité de délégations, Alors qu'il faut noter que les dispositions des pa-
ragraphes 2 et 3, relatifs respectivement aux quecstions de la limitation de la res-
ponsabilité et de ’assurance obligatoire d’une part, et au partage de responsabi-
lité dans les relations internes entre le transporteur et 'autre personne d’autre
part, sont communes aux deux variantes, la différence d’approche quant au régime
de responsabilité solidaire apparaissant au paragraphe 1, il peut étre utile de rappe-
ler une remarque formulée a la derniére session du comité relativement 4 la pre-
miére phrase du paragraphe 3. A cet égard il fut observé que s’il était logique dans
le texte de la variante de disposer que dans les relations entre le transporteur et la
personne sous la responsabilité de laquelle les marchandises ont été chargées ou dé-
chargées, la responsabilité sera supportée par I’autre personne 4 moins que le dom-
mage n’ait été causé par la faute du transperteur, de son préposé ou de son manda-
taire, il semblait étrange d’appliquer la méme présomption dans le texte de base
aux. cas.de responsabilité solidaire lorsque le transporteur et I'autre personne ont
assuré conjointement la responsabilité des opérations de chargement ou de déchar-
gement. Quoiqu’une telle décision plt étre justifiée au regard de considérations po-
litiques, il fut suggéré qu’il serait souhaitable d'examiner plus avant ses implications
au cours de la phase suivante des travaux.

Article 7

99, — Comme on I'a déji indiqué (40}, le but de cette disposition est de com-
bler la lacune qui se produirait dans le régime de responsabilité si le transporteur
se prévalait A bon droit de ’exonération contenue 4 aliniéa ¢) du paragraphe 4 de
Particle 5 alors qu’il n’encourrait aucune responsabilité en vertu du droit national,
A Pappui de I'introduction de Particle 7, il fut également obsérvé que attribution
de la responsabilité & I’expéditeur ou i 'autre personne qui aurdit induit le trans-
porteur en erreur quant a 2 nature dangereuse des marchandises, n’était pas com-

(40) Voir les paragraphes 89 et 90 ci-dessus. -



pletement nouvelle si PPon se référait aux dispositions du paragraphe 2 de VFarticle
22 de la CMR aux termes desquelles Pexpéditenr “est responsable de tous fraig
et dommages” résultant de la remise au transport ou du transport de marchandises
dangereuses lorsque Iexpéditeur na Pas signalé au transporteur la nature exacte dy
danger que présentent les marchandises et éventuellement, les précautions & pren-
dre. - ' . ' '

100, — Plusicurs membres du comité n’étaient cependant pas comvaincus de la
nécessité dintroduire cet article car 4 leur avis, Pexpéditeur serait déja responsable
ent vertu des principes généraux de la responsabilité extra-contractuelle si les dom-
mages résultaient de sa faute lourde par le fait qu’il n’a pas informé e transpor-
teur des propriétés dangereuses des marchandises, quoique Pon ajt faif remarquer
que s’il n’y avait pas de lien de causalité entre le fait que le transporteur n’a pas
€té informé et le dommage causé, la faute de Pexpéditeur ne revétirait une impor-
tance qu’aux fins d’une action en recours intenide contre lui par le transporteur
¢t non en tant que chef de responsabilité envers les tiers, en I'absence d’une dispo-
sition expresse prévoyant une responsabilité objective 4 la charge de Pexpéditeur
dans la future Convention, Une objection plus forte 3 I'encontre de Particle 7
€tait qu‘ll n’imposait 3 Pexpéditeur aucune obligation en matidre d’assurance et
dans ces conditions, il fut suggéré que sa présence, qui présupposerait que le trans-
porteur puisse se prévaloir de Pexonération prévue 2 lalinéa c) du paragraphe 4
de larticle 5, était d*un intéréq Pratique restreint pour les victimes, quoigu’en ré-
ponse a cet argument I’on it observer que 'on pouvait raisonnablement escompter
que I'expéditeur aurait souscrit une assurance pour couvrir sa responsabilité géné.
rale d’entreprise, Fu égard aux divergences davis; il fut décidé d’introduire la dis-
position entre crochets de fagon 3 prendre une décision quant A son maintien 3 un
stade ultérieur des travaux,

Article 8

101. — Cette disposition est reprise de I'articde IV de Ia Convention CLC,
Elle vise & imposer une responsabilité solidaire aux transporteurs s’agissant de dom-
mages qui ne sont pas raisonnablement divisibles, causés par des événements met-
tant en cause deux ou plusieurs véhicules dont chacun transporté des marchan.
dises dangereuses, & moins que lin ou plusieurs des transporteurs soit exonérd
de responsabilité en vertu des paragraphes 4 et 5 de Particle 5 ou de article 6.
La raison d’étre de cette disposition est, bien que de semblables cas solent rares,
quil serait probablement extrémement difficile d’attribuer Ic dommage i un
transport de marchandises dangercuses plutdt qu’a un autre, sauf par exemple
lorsque I'un ne pouvait causer que des dommmages par pollution et Fautre des
dommages par explosion. ' T '
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102. — Certains représentants avaient des difficuliés 3 comprendre Ia refation
entre l'article 8 et l'article 9 en ce séns que si la solution gue Ponadopterait en dé-
-finitive dans ce dernier article étajt que la Iimitation de la responsabilité devrait
etre calculée sur la base d’un méme événement, I’on pourrait alors invoquer que la
responsabilité solidaire des transporteurs en vertu de Varticle 8 serait [imitée 4 une
limitation globale par événement en vertu de larticle 9, Sj c’était le cas, Particie 8
devrait étre amendé, pour autant que I'on visit 3 permetire aux victimes de profiter
du fait que la couverture d’assurance aurait £té souserite par tous les transporteurs
impliqués dans I'événement, ¢t responsables en vertu de la future Convention, T fut
en outre indiqué que le méme probléme d’interprétation pourrait se poser si une
limitation par véhicule devait s'ajouter & la limitation de base par événement,
D’autres membres du comité étaient cependant d’avis que e texte de Particle 8,
lorsqu’il était Iu au regard de Particle 9, ne laissait guére place i Pambiguité, Les
termes liminaires de l'article 9 se référaient 3 la limitation de Iz responsabilité da
transporteur et s’il devait se trouver plus d’un transporteur impliqué dans ’événe.
ment, les victimes auraient alors des créances contre les transporteurs pour Pen-
semble de leur responsabilité dans la mesure ot le dommage n’était pas raizonna-
~ blement divisible, La situation éiait donc completement différente de celle que
visait la disposition relative 4 Ia responsabilité pour les dommages subis au cours des
opérations de chargement et de déchargement pour laquelle le paragraphe 2 de ar-
ticle 6 prévoyait que les limites de responsabilité en verta de Ia Convention ¢’appli-
queraient i Pensemble des créances nées d’un méme événement contre le transpor-
teur et toute autre personne.responsable pour- ces -opérations, et qu’un fonds
constitué par le transporteur ou par cette autre personne serait réputé avoir été
constitué par tous les deux. Le systéme prévu aux articles 8 et 9 &tajt emprunteé 3
d’autres instruments, par exemple la Convention CLG, et I'on n’avait jamais par le
passé eu les doutes qui étaient maintenant évequés. De fagon cependant & permet-
tre d’examiner A nouveau la question, il fut décidé d’ajouter une note 4 Particle 8,
indiquant I'incertitude de plusieurs participants quant 3 savoir si les articles 8 et 9
auraient ensemble pour effet de limiter pour un méme événement, la réparation des
victimes au montant de limitation applicablé 3 un seul transporteur, '

Article 9

103. — Ainsi qu’on I'a indiqué au paragraphe 35 des considérations générales
exposées ci-dessus, plusieurs délégations exprimérent de profondes inquiétudes 3
Pégard du principe consistant 3 introduire un systéme de limitation applicable &
la responsabilité du transporteur. Outre les arguments fondés sur P'absence d’une
parcille régle dans la plupart des systémes Juridiques nationaux, il fut suggéré que
dans le dorhaine de la responsabilité civile, cé nétait que dans un petit nombye de



de Penvironnement marin, que le principe de la limitation avait ét¢ introduit,
encore qu'd fat beaucoup plus facile de comprendre que I'on actepte I notion de
responsabilité limitée dans le domaine des relations contractuelles, oi elie pouvait
étre considérée comme une contrepartic de la certitude des droits et ot il existait
une forte possiblité que les parties au contrat ajent déja souscrit une couverture
d’assurance, En conséquence, si un Opérateur exergait ne activigd proiessionnelle
qui comportait un risque si élevé qu'il ne parvenait pas 4 obtenir une assuraince
pour couvrir ia totalité de ga responsabilité éventuelle, il devrait alors éire responsa-
ble sur I’ensemble de son patrimoine jusqu’} la conséquence extréme gui serait
sa faillite, Eu égard cependant au souhait de Ia majorité du comité dintroduire
le principe de la limitation dans le projet de Convention et ala possibilité pour leg
Etats de se prévaloir d’upe clause de réserve, domnt Ia poriée précise fut considé.
rée par certains comme Testant encore & déterminer dans I'attente d’une décision

tions de ce type, devraient étre déterminés 3 un stade avancé, si ce n’est au stade
final, des négociations sur le contenu du futur instrument dans son ensemble,
Pattention fut centrée relativement an paragraphe 1 de P'article 9, sur deux gues-
tions principales, Ia “premicre étant de $avoir si la limitation de la responsabilité
devrait &ire calculée sur Ia base de chaque événement ou si, pour chaque événe-

105. — A cet égard, un certain soutien fui exprimé en faveur d'upe limitation
uniforme par événement, ce qui, si cette solution &tajt retenue, commanderait la
suppression des mots entre crochets au paragraphe 1, Il fut suggéré quil ne serait
guére satisfaisant de déterminer Ic montant total de Pindemnisation 3 laqueile
peuvent prétendre les victimes Pour un méme événement selon le facteur aléa-
toire du nombre de véhicules en cause et en réponse 3 Pargument qu’un montant

by
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tées, si 'on pensait que ce factenr €tait pertinent pour déterminer le risque encouru,
En revanche des doutes furent exprimés quant a la sagesse d’introduire le méme
montant de limitation par événement pour les trois modés de transport car, si les
dimensions des véhicules routiers et des wagons de chemin de fer sont en gros com-
parables, il n’en va pas de méme pour les bateaux de navigation intérieure ou la
quantité de marchandises transportées peut &ire de beaucoup supérieure, Une k-
mite uniforme congue pour le cas particulier des bateaux de navigation intéricure
pourrait donc étre trop élevée pour les véhicules routiers et les wagons de chemin
de fer tandis que si elle était déterminée par rapport & ces derniers véhicules, elle
serait trop basse pour lés bateaux de navigation intérieure. L’on suggéra donc
qu’un montant de limitation différent pourrait étre fixé pour ceux-ci, qui, & Pinstar
du précédent dela Convention CLC que ’on trouvait aussi dans des conventions de
droit aérien et maritime, pourrait prendre en considération la jauge du navire et
éventuellement la puissance de son moteur quoique cette solution ft critiquée
au motif qu’elle pourrait injustement pénaliser les bateaux de navigation intérieure
qui transportaient certes les plus grandes quantités de marchandises dangereuses
mais se trouvaient dans unc excellente position quant au respect des normes de
sécurité, Un autre avis était que les véhicules routiers devraient faire objet d’une
régle spéciale car il n’était pas rare que des chargements par train complet de mar-
chandises dangereuses soient transportés par rail et il existait le risque que le trans-
port de telles marchandises soit concentré sur de grands convois par rail et en navi-
gation intérieure si une limitation par événement devait étrc retenue. L'on crai-
gnait une accentuation des distortions dans- la- concurrence-entre les petits trans-
porteurs qui avaient des revenus limités et les grandes entreprises, qui grace & un
fort chiffre d’affaires, se trouvaient mieux placées pour assumer le cofit des primes
d’assurance, et ’on fit aussi observer que si le marché de I'assurance devait 2 ’ave-
nir appliquer des traitements différents pour les trois modes de transport, alors
I’adoption d’un systéme de limitation uniforme par événement pourrait poser des
difficultés & ’occasion de la révision des montants de limitation, prévae a Parti-
cle C proposé des clauses finales.

106, — Le comité reconnut qu'un certain nombre de considérations, dont cer-
taines restaient emcore 3 examiner dans le détail, influeraient sur les décisions
concernant le systéme de limitation et les montants & établir. En particulier, la
question de la capacité de I'assurance devrait étre étudiée. de fagon plus approfon-
die, notamment pour ce qui était de la navigation intérieure, car §’il était vrai qu’au-
jourd’hui certains gros transporteurs transporiant par ce mode deés substances ga-
zeuses et chimiques ct effectuant aussi des transports par mer de ce type de sub-
starices pourraient avoir combiné leur assurance maritime et celle concernant la
navigation initérieure, la situation n’était’ pas anssi claire pour les petits transpor-
teurs de navigation intérieure qui n’étaient i heure actuelle soumis & aucun régi-
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me d’assurance obligatoire. Il pourrait donc étre trompeur d’évaluer la capacité du
marché sur la base du volume actuel des assurances pour la navigation intéricure
car Pintroduction d’un systéme d’assurance obligatoire pour les bateaux de naviga-
tion intérieure powrrait sans doute avoir pour cffet d’accroftre le revenu issu des
primes d’assurance et d’augmenter ainsi la capacité du marché, Dars ces condi-
tions, I’on convint qu’il serait nécessaire de procéder 3 une étude plus approfondie
des implications du projet de Convention quant i I’assurance avant de pouvoir
prendre toute décision relativement au fonctionnement du systéme de limitation, 3
Ia base considérée, par véhicule ou par événement, 3 la question de savoir s’il fau-
drait faire une distinction selon les trois inodes de transport et 4 la détermination
des montants de limitation, de fagon 3 parvenir 3 un équilibre entre les réalités
économiques et le but de la future Convention qui était d’assurer une juste indem-
nisation aux victimes, En conséquence, le comité décida de conserver les termes
entre crochets au paragraphe 1 dans I’attente d’un examen ultérieur des questions
soulevées, '

107. — Le paragraphe 2, dont le libellé est modelé sur celui du paragraphe 2 de
Particle 6 de la Convention LLMC, vise 3 privilégier les créances pour décés ou lé-
sions corporelles en disposant que le solde impayé des créances visées 3 'alinéa
a) du paragraphe 1 de larticle 9 résultant de I'épuisement du fonds ou du mon-
tant de I'assurance disponible pour ces créances, vient en concurrence avec les
créances visées & 1'alinéa b) du paragraphe 1 de cet article, & savoir les créances
pour dommage tel que défini aux alinéas b), ) et d) du paragraphe 10 de I’article
premier, : e

Article 10

108, — Les dispositions de cet article qui, & I’instar de celles de Particle 11,
sont pour une large part fondées sur les dispositions correspondantes des Conven-
tions CLC et LLMC, ont trait 3 un certain nombre d’aspects de la limitation de la
responsabilité du transporteur en vertu de la Convention en préparation. La discus-
sion fut centrée sur le paragraphe 1 ct en particulier sur les mots “ou du fait ou
de I’omission de ses préposés ou mandataires™ 3 la’ troisitmé ligne, et sur la condi-
tion contenue dans les trois derniéres lignes. De I'avis de plusieurs représentants,
I'introduction de ces mots qui ne s€ trouvaient ni dans la Convention de 1969 ni
dans celle de 1976 précitées (au paragraphic 2 de larticle V et 3 l'article 4 fespec-
tivement), posaient clairement la question de savoir si le comité entendait 6u non
adopter le principe de la limitation dé responsabilité. Tandis qu’il était admis dans
les conventions de droit maritime de dépasser les limites lorsqu’il &tait prouvé que
le dommage résultait du fait ou de I’'omission personnels du propriétaire de navire,
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commis avec Pintention de provoguer le dommage ou commis témérairement et
avec conscience qu'un tel dommage en résulterait probablement, une extension de
la régle visant & couvrir le fait ou Pomission des préposés ou mandataires battrait
en bréche le principe de la limitation et mettrait iin fardeau supplémentaire i Ia

charge du transporteur sans pour autant améliorer de beaucoup la’situation des

victimes, 11 fallait en outre garder & Pesprit que puisque dans la grande majorité
des cas, les limites en vertu de la future Convention seraient suffisantes pour cou-
vrir la responsabilité du transporteur, la question du dépassement de ces limites se
poscrait rarement dans la pratique, et lorsque le dommage excéderait les limites, il
serait peu probable que le transporteur ait gouscrit une assurance complémentaire
pour couvrir sa responsabilité au deld de cellesci, de sorte que Pintérét pour les
victimes pourrait bien étre plus théorique qweffectif. Le fait que le principe des
montants de limitation infranchissables, hormis les cas ot Pon pouvait prouver gue
la personne responsable avait agi intentionnellement ou témérairement, était bien
connu dans les conventions de droit des transports, signifiait que si I'on s’écartait
ici de ce principe, il en résulterait une incertitude pour les assureurs, et le risque
que les litiges se multiplient et que les cofits de Passurance augmentent, car il serait
3 prévoir que Ion essaierait réguli¢rement de dépasser les montants de limitation en
invoquant ’acte intentionnel ou téméraire du préposé ou du mandataire du trans-
porteur. En outre, si cette exception supplémentaire au principe de la limitation
était acceptée, elle pourrait fort bien avoir pour effet de conduire certains Gouver-
nements 2 plaider en faveur de montants de limitation plus bas que ceux auxguels
ils auraient consenti en son absence.

109, — La majorité des représentants fut cependant favorable au maintien des
termes concernés; Il fut en particulier suggéré que, sans eux, ie paragraphe 1 de
Particle 10 s’appliquerait rarement puisque, s'agissant du transport ferroviaire
exploitant ne pouvait pas commettre de fait personnel tel qu'il était envisagé, et
qil était difficile de concevoir pourquoi un transporteur routier ou de navigation
intérieure pourrait vouloir commettre un tel fait. Geci dit, il était peu probable que
Ja disposition s’applique souvent, méme dans le cas o le préposé ou le mandataire
du transporteur seraient responsables pour leur fait ou leur omission, de sorte que
’exception au principe de la limitation, qui pourrait néanmoins étre & I'avantage
des victimes, lesquelles auraient droit 4 étre indemnisées par Passurance complé-
sientaire éventuelle souscrite par le transporteur ou se faire payer sur la saisie de ses
biens; ne revétirait pas une importance aussi grande dans la pratique qu’il pourrait
paraftre de prime abord. L’on souligna en outrc que des dispositions similaires se
‘trouvaient dans plusieurs conventions de droit des transports telles que la CMR et
’Annexe 4 la Convéntion COTIF et qu'elles n’avaient pas nécessairement amene les
 Gouvernements & demander des montants de limitation plus bas, tandis qu’une
" délégation indiqua que si ces termes nétaient pas inclus, elle appuicrait Pintroduc-
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tion d’une réserve dans les clauses finales.qui permettrait.aux Etats d’appliquer des
limites plus élevées, ou de n’appliquer avcune limite, & ’égard des créancés du chef
de déces ou de lésions corporelles, alors que dans le cas Contra.lre eje ne serait pas
favorable 3 une telle réserve,

110, — @ fut en consé_quence décidé de conserver le texte du paragraphe 1 de
Particle 10 tel qu’il figure dans PANNEXE A ci-aprés, Relativement 2 uné demande
concernant le sens de Pexpression “a agi dans I"exércice de ses fonctions”; Pon rap-
pela que cettée formule était communément employée dans les conventions in-
ternationales en matiére de transport, quoique la fagon dont elle serait inter-
prétée dépendrait dans une large mesure du droit national, et des considérations
d’ordre politique des tribunaux selon qu’ils estiment ou non souhaitable, dans un
cas donné, que les montants de limitation soient dépassés. Cependant 2 titre d’ex-
emple concret pour un préposé n’agissant pas dans 'exercice de ses fonctions, on
cita le cas d’un comptable d'une entreprise qui n’a pas pouvoir pour conduire un
véhicule mais qui en a pris 'emploi et a causé un accident.

111, — Tandis que les paragraphes 2 et 5 de Particle 10, qui, respectivement,
énoncent le droit du transporteur & la compensation envers les demandeurs ct pré-
voient que les régles de procédure concernant Papplication de article 10 seront
régies par la législation de I’Etat contractant dans lequel Paction est intentée, n’ap-
pellent pas d’explications, quelques remarques peuvent éire faites relativernent
aux paragraphes 3 et 4, Pendant les premiers stades des travaux du comiié, le pro-
jet d’articles, reprenant le précédent du paragraphe 3 de larticle V de la Conven-
tion CLC, posait la condition pour que le transporteur pulsse bénéficier de la limi-
tation de responsablllte qu’il constitue un fonds s’élevant 2 la limite de sa responsa-
bilité auprés da tribunal ou de toute autre autorité compétente de I'un quelcon-
que des Etats contractants olt une action est engagée en vertu des régles de compé-
tence. Les avantages d’un systéme de ce genre dans le domaine maritime sont au
nombre de deux, pour les victimes car il assure la disponibilité de fonds pour P'in-
demnisation, et pour les propriétaires de navires puisqu’il peut servir 2 empécher
que soient prises des mesures comme la saisie conservatoire du bateau, et il exis-
tait un certain soutien & I'imposition dune obligation au transporteur de constituer
un fonds dans tous les cas. Il fut en outre suggéré qu'une solition laissant au trans- -
porteur Ia possibilité de décider s’il constituerait ou non un fonds de limitation,
entrafnerait des disparités dans la concurrencé en raison du traitement dxfferent
qui sera1t accorde aux trahsporteurs dans les divers Etats,

112. - Des doutes furent exprimés cependant 2 P’égard de Pintroduction de
Pexigence de- constituer un fonds de limitation, qui’ pourrait aveir pour effet
d’augmenter les colits d’assurance par l’unmobﬂisatlon de grandes’ qua‘ntites d’ar-
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gent dans des réserves sous forme de dépbts d’espéces, de cautionnements bancaires
ou d’autres garanties financiéres. L’ofii rappela en outre que dans les conventions
maritimes de 1957 et de 1976 sur la limitation globale de la responsabilité du
propriétaire de havire, I'absence de dispositions prévoyant la constitution obliga-
toire d’un fonds ne semblait pas avoir posé¢ de difficultés et la décision fut prise de
rendre en principe facultative la constitution d’un fonds de limltation, ce qui évi-
terait de devoir recourir & des procédures compliquées dans les cas ol le nombre
des victimes est peu élevé et ol la répartition de Pindemnisation peut étre directe-
ment cffectuée par I"assureur qui a fourni I’assurance. Si en revanche il devait y
avoir un nombre important de victimes, on pourrait alors supposer que le transpor-
teur serait conscient de la nécessité de constituer un fonds, et en guise de compro-
mis, il fut convenu de disposer au paragraphe 3 de 'article 10 qu’un Etat contrac-
tant peut stipuler dans sa législation que la constitution d’un fonds est une condi-
tion pour gue le transporteur puisse invoquer la limitation de sa responsabilité
lorsqu’une action est intentée contre le transporteur devant ses tribunaux pour ob-
tenir le réglement d’une créance soumise a limitation.

118. - Le paragraphe 4 dispose que si la limitation de responsabilité est invo-
quée sans constitution d'un fonds de limitation, les dispositions des paragraphes 4
a 8 de I’article 11 s’appliquent. '

Article 11

114, - Les dispositions de cet article résultent d’une combinaison des arti-
cles V et VI de la Convention CLC et des articles 11 a 14 de la Convention LLMGC
et, du point de vue de leur structure, peuvent &tre analysées comme suit : para-
graphes 1 a 3 (constitution par le transporteur d'un fonds de limitation); para-
graphes 4 & 8 (dispositions communes relatives & la distribution du fonds ou des
sommes prévucs pour l'indemnisation des victimes lorsquun tel fonds n’est pas
constitué); paragraphe 9 (constitution d’un fonds de limitation par Passureur ou
par Pautre personne qui fournit la garantie financiére); paragraphes 10212 (fin
de non-recevoir). Les dispositions de P’article 11 sont de caracicre cssenticllement
. procédural et technique, et sont destinéés 3 assurer Papplication ‘effective du prin-

. cipe de Ja limitation de responsabilité et une prompte distribution des sommes
prévues pour 'indemnisation des victimes, sans égard au fait qu'un fonds dé limita-
tion ait ou rnon été constitué en vertu des régles relatives a la répartition contenues
a larticle 9, et étant donné qu’elles sont bien connues par le fait que la Conven-
tion CLC ést appliquée depuis de nombreuses années et que la Convention LLMC
entrera sous peu en vigueur, I’article 11 ne fit pas'l’objet d*une discussion appro-
fondie au sein du comité; il e semble donc pas nécessaire d effectuer un coin-
mentaire dctaﬁle de ses dispositions, -



63

115. — La scule exception est le paragraphe & qui dispose que ““pour autant
qu’elles soient raisonnables, les dépenses encourues et les sacrifices consenti volon-
tairement par le transportéur aux fins d’éviter ou de réduire le dommage Iui confe-
rent sur le fonds des droits équivalents & ¢eux des autres créanciers”, Cette dispo-
sition qui est reprise du paragraphe 8 de Particle V de la CLC, fut critiquée par
plusieurs délégations au motif ‘qu’en permettant au transporteur d’agir contre le
fonds au titre du cofit des mesures de sauvegarde qu’il a prises, les sommes desti-
nées a satisfaire les créances des tiers seraient en fait utilisées pour couvrir les
dommages subis par le transporteur, Cette possibilité fut jugée contraire aux
principes généraux qui sont a la base de l'assurance responsabilité civile, et comme
facteur qui compliquerait Ie caleul des primes. Elle serait en outre préjudiciable au
but de la Convention qui est de garantir une protection accrue aux victimes, étant
donné que le montant total disponible pour P'indemnisation serait réduit au pro-
fata pour permettre d’indemniser un transporteur, qui pourrait méme avoir été
coupable d’une faute lourde, pour les dépenses qu’il aurait encourues pour pren-
dre les mesures de sauvegarde, ct A cet égard PPon suggéra que dans ceriaing syst-
mes juridiques, le transporteur serait tenu par la loi de prendre des mesures de
sauvegarde, Un avis contraire était que le paragraphe 8 constituzit une incitation
pour le transporteur 4 prendre de telles mesuves, dont les cofits étaient du reste
définis comme un “dommage” 3 P’alinéa d) du paragraphe 10 de Particle premier,
et qui ouvriraient donc droit 3 indemnisation si les mesures étaient prises par
toute autre personne. Il fut également souligné qu’alors quil serait toujours dans
Pintérét du transporteur de prendre des mesures de sauvegarde si sa responsabilité
¢tait illimitée, dans le cadre d’un systéme de responsabilité limitée il n’aurait pas
un tel intérét A le faire en I’absence d’une disposition semblable 4 ceile du para-
graphe 8. Eu égard au fait que les représentants gouvernementaux se trouvaient
également partagés quant 3 Popportunité de maintenir ce paragraphe, il fut déci-
dé de le placer entre crochets.

Article 12

116. — Cet article s’inscrit dans la tendance de toutes les conventions récen-
tes en maticre de droit des transpoits et de responsabilité civile, en définissant
l'unité de compte visée & Particle 9 aux fins de la détermination des montants
de limitation, par référence au droit de tirage spécial du Fonds monétaire inter-
national. Le libellé des dispositions de Particle 12, qui comportent entré autres
des régles régissant la convérsion des droits de tirage spéciaux en monnaie nationa-
le et la situation des Etats contractants qui ne sont pas membres du Fonds moné-
taire international, suit d’aussi prés que possible celui du paragraphe 9 de I’arii-
cle V de la Convention CLC tel que révisé par le paragraphe 4 de Particle 6 du
Protocole de 1984,
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" Article 15

117. — Quoique le contenu de cet article provienne pour une large part de la
Convention CLC, ses dispositions sont pour Iessentiel basées sur certaines dis-
positions de Particle 11 A du projet FINS. En ce qui concerne le paragraphe 1,
I’'on se rappellera quactuellement, scul le transporteur est soumis aux . régles
relatives 4 Passurance obligatoire du projet de Convention et c’est donc seule-
ment sa responsabilité en vertu du projet qui doit €tre couverte par une assurance
ou une autre garantie financiére telle qu'un cautionnement bancaire, méme s’il
peut conclure un contrat avec une autre personne pour assurcr que sa responsa-
bilité soit effectivement couverte & hauteur des limites requises, En outre, I'obli-
gation du transporteur en vertu du paragraphe 1 nexiste que dans les cas oit les
marchandises dangereuses sont transportées sur le territoire d’un Etat contractant,
puisque Pexigence contenue dans des versions antérieures de cette disposition que
sa responsabilité soit couverte par une assurance si le véhicule est immatriculé
dans un Etat contractant ou, i défaut d’imsmatriculation, 'l a son principal
‘établissement ou, s'il n’a pas d’établissement 'l a sa résidence habituclle, dans
un Etat contractant, était devenue sans objet aprés que le champ d’application
géographique de la future Convention défini a Particle 4 edt été restreint de telle
facon 4 exclure les dommages causés par un événement survenu sur le terri-
toire d’Etats non-contractants.

118. - Conformément aux dispositions du paragraphe 2, I’assurance ou la
garantie financitre doit couvrir toute la durée de la responsabilité du transpor-
teur selon les régles de la Convention telle qu’elle résulte du paragraphe 2 de
Particle 2, & concurrence des limites prévaes a l'article 9, et doit en outre couvrir
“la responsabilité de la personne désignée comme transporteur dans le certificat
ou, si cette personne n’est pas le transporteur tel qu’il est défini au paragraphe &
de P’article premier, elle doit couvrir la responsabilité de la personne a ‘qui la res-
ponsabilité incombe en vertu de la Convention”. Cette disposition a pour buit
principal de protéger la victime contre un moyen de défense qui pourrait étre
soulevé par Passureur lorsqu’elle intente unc action directe contre. lui eén vertu
de Particle 15, selon lequel il n’est pas responsable parce qu’il a exclusivemnent
assuré la responsabilité de la personne désignée comme iransporteur dans le cer-
tificat et non celle de toute aiitre personne qui pourrait €iré le transporteur
responsable en vertu de la Convention. Le cas alternatif visé & la fin de cetté dis-
position ést destiné & couvrir la situation ol le transporteur est désigné dans la
police d’assurance mais olt il peut &tre prouvé qu'au momeént de I’événement,
le véhicule était en fait exploité par un autre transporteur. Il ne conceme nla
responsabilité éventueile -du” chargeur, de Pexpéditeur ou du’destinataite, ni la
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possibilité d’un transfert de propriété du véhicule, dont il fut estimé gqu’elle était
réglementée de fagon satisfaisainte par le pardgraphe 8 de I’article 14 (41},

119. — Le paragraphe 3, qui dispose que ‘““toute somme constituée par une
assurance ou une garantic financiére en application du paragraphe 1 du présent
article ne peut étre utilisée que pour le réglement des indemnités dues en vertu
de la présente Convention”, réaffirme Je principe que le futur instrument ne
s’appliquera qu’aux réclamatiotss pour lés dommages causés par le transport de
marchandises dangercuses, '

Article 14

120. — Cet article concerne le certificat, qui atteste quune assurance ou une
garantie financitre est en cours de validité. En vertu du paragraphe 1, ce certificat
“est délivré ou approuvé par 'autorité compétente qui doit s’assurer gue les dispo-
sitions de la présente Convention sont respectées”. A Porigine, le texte disposait
seulement que le certificat devait étre délivré par Pautorité compétente de chaque
Etat contractant, mais 'on fit remarquer quunc telie procédure ne tenait pas
compte du fait que les certificats d’assurance sont habituellement délivrés par les
compagnies d’assurance et non par les autorités étatiques compétentes. I! fut en
conséquence décidé que le certificat pourrait &tre délivré soit par une autorité
compétente, soit par un assureur ou par une autre personne qui fournit la garan-
tie financiere, sous réserve de I'approbation de Pautorité compétente, consistant
par ‘cxemple en un tampon apposé sur le certificat. Il faut toutefois souligner
qu’une telle approbation n’est pas une simple formalité et que Pobligation de I’au-
torité compétente de chaque Etat de vérifier que les dispositions correspondantes
de la future Convention ont été respectées, n'est en aucune fagon affaiblie par I’in-

143

troduction des mots “‘ou approuvé”,

121, — Le paragraphe 2 établit ce que I'on pourrait qualifier de “facteur de
rattachement” entre le transporteur dont la responsabilité doit &tre couverte par
Une assurance ou une autre garantie, et I'autorité compétente qui doit délivrer ou
approuver le certificat. Les alinéas a) et b) définissent ce len, en premier liu par

(41)  Quoique les termes qui concluent le paragraphe 2 de Darticle 13 puissent 2tve desti-
nés A couvrir les cas ol le véhicule est domné en louage ou en leasing par }a personne désignée
a T'origine dang la police comme étant le transporteur, ne pourrait-on pas soutenir qu’il pour-
rait aussi s’appliquer lorsque cette personne a été privée de I’emploi du véhicule sans son consen-
tement, et dans Paffirmative comment doit-on comprendre le paragraphe 2 de Particle 13
lorsqu’on ie lit an fegard de Palinés b). du paragraphe 2 de Particle 15 ?




66

référence 4 I’Etat d’immatriculation pour un transporteur dont le véhicule est im-
matriculé dans un FEtat contractant et, lorsque le véhicule n’est pas immatriculé
ou que le transporteur est un transporteur par rail tel que défini & P'alinéa b) du
paragraphe 8 de Darticle premier, par référence & PEtat contractant ol le trans-
porteur a son principal établissement ou, 3 défaut, sa residence habituelle, Les
termes de ces dispositions tiennent compte du fait qu’alors que la définition des
transporteurs par route et par bateau de navigation intéricure en vertu de alinéa
a) du paragraphc 8 de Varticle premier repose sur Pemploi du véhicule, qui sera
presque toujours immatriculé, le transporteur par rail est identifié, conformément
3 l’alinéa b) du paragraphc 8 de Varticle premier, non pas selon emploi du wagon
de chemin de fer, qui dans de nombreux pays n’est pas soumis 3 immatriculation,
mais par le fait qu’il cxploite la voie ferrée sur laquelle Pévénement s’est produit,

. 122, — Le cas envisagé dans la dernitre phrase du paragraphe 2 est celui olt
un transporteur dispose de Pemploi d'un véhicule immatriculé dans un Etat
autre quun Etat coniractant, ou bicn a son principal établissement ou, 3 défaut
sa résidence habituelle, dans un Etat non-contractant. Etant donné gue les dom-
mages résultant d’un événement qui est survenu sur une voie feiréc cxploitée
sur le territoire d*un Etat non-contractant ne relévent pas du champ d’applica-
tion géographique du projet de Convention, Peffet pratique de la disposition en-
visagée est limité aux transporteurs par route et en navigation intérieure d’Etats
non-contractants qui veulent transporter des marchandises dangereuses sur le ter-
ritoire d’un Etat contractant, Dans ces cas, le transport ne scra autorisé que si un
certificat a été délivré ou approuvé par ’autorité  compéicnte de PEtat contrac-
tant sur le territoire duquel ces marchandises doivent &tre transportées, une telle
délivrance ou approbation intervenant bien sfir aprés que Pautorité sc soit assurée
que les dispositions correspondantes de la Convention ont été respectées.

128. — Le paragraphe 3 prévoit qu’il sera annexé 3 la future Convention un
modéle de certificat comportant un certain nombre de renseignements, dont la
plupart correspondent & ceux qui sont requis par le paragraphe 2 de Particle VII
de la Convention CLG et par le paragraphe 2 de Iarticle 11 du projet HNS, et le
comité décida que ce certificat devrait &tre intégré autant que possible dans Ia
documentation de transport qui existe actuellement afin d’éviter une charge
administrative supplémentaire pour les transporteurs et les autorités de contréle.

124, — Tandis que les paragraphes 4, 5 et 6 renferment des dispositions analo-
gues A celles d’autres instruments internationaux et semblent n’appeler aucune ex-
plication, le paragraphe 7 fit Pobjet d’un examen approfondi au sein du comi-
té, Tl est dans une certaine mesure basé sur le paragraphe 7 de l'article VII de la
Convention CLC puisqu’il dispose d’'une part que les certificats déliveés dans un
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Etat contractant sont reconnus dans tous les autres Etats contractants i toutes
Ies fins de la Convention, et d’autre part qu'un Etat contractant peut demander 3
PEtat qui a délivré lc certificat de procéder 3 un échange de vues 5°il estime gqu'un
assureur ou un garant désigné dans le certificat risque de ne pas &ire financiére-
ment capable de faire face aux obligations imposées par la Convention. Certains
représentants gouvernementaux craignaient que le libellé de cette disposition
n’oblige un Etat contractant i reconnaftre un certificat déljyré dans un autre
Etat contractant pour des transporteurs d’Etats non-contractants ou qui auraient
souscrit une assurance dans des Etats non-contractants, ce qu’ils étaient réticents
a accepter; des hésitations furent également exprimées i I’égard de la dernidre
phrase du paragraphe 7 qui prévoit que les Etats contractants peuvent recon-
naftre, et non pas délivrer ou approuver, “‘des certificats délivrés par les autorités
compétentes, ou par des organismes agréés par les autorités compétentes, d’Etats
non-contractants aux fins de la présente Convention”, Quoiqu’il soit clair que
cette reconnaissance par un Etat contractant concernant un transport de mar-
chandises dangereuses n’a aucune implication pour tout autre Etat contractant
sur le territoire duquel le chargement doit étre transporté, plusieurs représentants
gouvernementaux, qui n’étajent d’ailleurs pas nécessairement opposés A cette dis-
position, estimérent qu’en raison de son introduction dans le projet & un stade
trés avancé des travaux du comité, ils devrajent consulter leurs autorités nationales
avant. de I'accepter, et I'on convint en conséquence de la placer entre crochets.
Pour finir en ce qui concerne le paragraphe 7, i fut suggéré pour Pavant-derniére
phrase qui dispose que chaque Etat contractant désigne Pautotité compétente
pour -présenter ou-recevoir “des ‘communications relatives ¥ Passuiance obligatoire
ou a toute autre garantie financitre, qu’il faudvait prévoir dans les clauses finales
unc disposition concernant la notification par I'autorité compétente de chaque
Etat aux autres Etats contractants,

125. — Au cours des discussions portant sur le paragraphe 8, un représentant
de la profession de I'assurance proposa d’adopter la disposition suivante basée
sur Palinéa b) de I’article 10 de la Convention de Paris de 1960 sur la responsa-
bilité civile dans le domaine de I'énergic nucléaire : “I’assurcur ou toute autre
personne ayant accordé une garantie financiére ne peut suspendre ou résilier Pas-
surance ou la garantie financitre prévue 3 Particle 13, paragraphe 2, dans la mesure
ol ladite assurance ou autre garantie financiére concerne un transport de mar-
chandises dangereuses pendant la durée de ce transport”, Cette proposition était
motivée par le souci des assureurs d’un certain nombre de pays que le transporteus,
malgré la résiliation ou la suspension de I'assurance, puisse conclure de nouveaux
contrats de transport aprés qu'il ait été donné avis aux autorités compétentes de la
résiliation ou de la suspension. Il était vrai qu’en vertu du paragraphe 8 de Iarticle
14 tel qu’il était rédigé, la couverture prendrait fin si le certificat était restitué, mais
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le certificat pourrait ne pas étre restitué et il ne semblait pas &tre dans I'intérét
général d’encourager la conclusion de nouveaux contrats de transport peadant le
délai de trois mois visé par ce paragraphe, dans des circonstances qu’il fallait
absolument éviter. Un certain soutien fut exprimé & cette proposition au motif
qwil n’y avait aucune raison pour que la couverture d’assurance se prolonge aprés
que le contrat ait été résilié éu suspendu, hormis les cas on le transport a été
entrepris avant la résiliation ou la suspension, et sous réserve peut-étre de laisser la
possibilité aux Etats contractants qui le souhaiteraient d’établir une période plus
longue et il fut suggéré que la situation différait largement de celle des navires
pétroliers A Pégard desquels le délai de trois mois avait été introduit dans le cadre
de la Convention CLC. Il fut soutenu en revanche que les transporteurs routiers, en
raison de leur grande mobilité, pouvaient se trouver en possession d'un certificat
d’assurance apparemment valable qui risquerait de laisser croire aux autorités de
police et des frontires que la couverture d’assurance était en cours de validité alors
méme que lassureur avait donné avis de la résiliation ou de la suspension aux
autorités compétentes. Dans ces conditions il fut décidé d’adopter le texte du
paragraphe 8 tel qu’il se présente 4 PANNEXE A ci-apres, en laissant entre crochets
Ia référence au délai de trois mois.

126. — Avant de conclure pour Iarticle 14, il faut rappeler qu’il fut critiqué
par un cértain nombre de représentants qui estimaient que I’ensemble du systéme
qwil établissait pourrait &tre en conflit avec des systémes internationaux en vi-
gueur dans un Etat contractant relativement au transport de marchandises dange-
Teuses sur son terrxton‘e qu1 prevouralent la reconmaissance mutuelle des contrats
d’assurance couvrant la responsabilité du transporteur routier en vertu de la
Convetition en préparation, tel que Paccord carte verte ou le systemc ‘automati-
que” existant entre les Etats membres des Communautés europecnnes et les autres
Etats qui ont adhéré & ce systéme, L’on convint en consequencc qu'une clause de
réserve serait introduite 3 Particle A des clauses finales, qui permettrait aux Etats
contractants de né pas appliquer les dispositions de Particle 14 au cas olt de tels
systémes seraient applicables (42),

Article 15
127 ~ Quoiqu’une delegatlon ¢t exprimé a 1’or1g1ne de sérieuses mqmetu--
des & l’egard de Ia poss1b111te qu'unc action directe soit formeée contre ’assureur

ou 1'autre personne qui fournit la garantie financiére, principalement pour le mo-
tif d’ordre procédural qu’il était admis dans son systeme juridique que Pobliga-

{42) Voir le paragraphe 152 ci-dessous,
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tion de payer 3 la charge de I'assureur ne naft qu’aprés que le. Jugement ait été
rendu contre le défendeur, elle retira par la suite son opposition en raison du sou-
tien massif que recueillit Iintroduction du principe qui, fut-dl souligné, avait été
accepté par de nombreux Eiats dans d’autres instruments internationaux, et ’on
fit notamment référence au paragraphe 8 de P'article VII de 12 Convention CLC
sur leqitel les dispositions de article 15 sont pour une large part foridées, '

128. — En ce qui concerne le paragraphe 1 de cet article, il convient en premier
lieu de rappeler que ce n'est qu’a Pencontre de I'assureur ou de la personne qui
fournit la garantie financiére couvrant la responsabilité du transporteur qu'tine
action directe peut &tre formée en vertu de la Convention. Compte tenu de IPex-
clusion expresse de I'application des articles 13 3 17 du projet de Convention s’agis-
sant de la responsabilité du chargeur, de Pexpéditeur ou du destinataire en vertu
de l'alinéa a} du paragraphe 2 de Larticle 6, et de 'article 7, le demandeur ne peut
pas intenter une action directe en vertu de Iarticle 15 contre IPassureur de ces per-
sonnes, ‘Etant donné toutefois que le libellé actuel du paragraphe 1 de Darticle 15
se réfere & “toute demande en réparation fondée sur les articles 5 et 6%, et que
Particle 6 prévoit aussi la responsabilité du chargeur en vertu du projet de Conven-
tion pour les dommages causés au cours des opérations de chargement ¢t de déchar-
gement, il conviendrait peut-étre, afin d’éviter tout risque d’ambiguité, d’ajouter
les mots “‘contre Ie transporteur’ aprés le mot “réparation” 3 la premiére ligne,
quoigu’une telle clarification puisse &tre jugée inutile.

-129. — Une question fut soulevée, concernant un probléme qui pourrait déri-
ver de la possibilité que coexistent deux actions directes, contre deux assureurs,
celui qui couvre la responsabilité du transporteur en vertu de la future Conven-
tion, et le bureau local dans le cadre du systéme carte verte pour I’assurance auto-
mobile ordinaire du transporteur. En réponse 'on suggéra que, dans certains pays
du moins, I'action fondée sur le systéme carte verte est formée nod pas contre le
bureau mais contre I’assureur, le bureau étant seulement un garant de I’assureur,
et P'on fit également remarquer que tandis que DParticle 15 concerné la question
de savoir si une action judiciaire peut &tre intentée directement contre Iassureur,
dans le systéme carte verte le bureau ne s’occupe que du réglement des créances,
et que cette considération ainsi que Iintroduction du nouvel alinéa ¢} dans I'arti-
cle A des clauses finales pourraient éviter tout tisque de conflit entre les deux sys-
témes. L’on convint enfin queé si des difficultés réelles existaient cependant, eiles
poufraient étre examinées au cours de la prochaine phase des travaux.

180. — Le paragraphe 2 traite de deux questions, premitrement de ’application
d un défendeur tel que visé a Particle 15, de la limitation de la responsabilité du
transporteur fixée i P’article 9, et deuxiémement des moyens de défense qu’il peut
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invoquer. Pour ce qui est de la premitre question, l'alinéa a} dispose que le défen-
deur peut se prévaloir de la limite de responsabilité, que le transporteur 501t OU non
en droit de limiter sa responsabilité. Cette régle fut critiquée au motif que si le
transporteur avait souscrit une assurance pour des montants supéricurs aux limites
prescrites par la future Convention et que, pour une raison ou POUT UNe autre, ces
limites étaient dépassées par.suite du fait ou de "omission du transporteur ou de
Pun de ses préposés ou mandataires, il ne semblerait guére justifié d’exiger de la
victime qu’elle agisse d’abord contre l’assureur & concurrence du montant limité et
ensuite contre le transporteur pour le solde couvert par une assurance complémen-
taire. I fut donc suggéré de compléter P’alinéa par une disposition indiguant gue
dans ces cas I’assureur répondrait directement pour ce solde éventuel al'égard dela
victime, En réponse, Pon rappela que les assureurs s’étaient monirés disposés 2 ac-
cepter le principe de P'action directe pour les créances non supéricures a la limite
de responsabilité, mais qu’ils étaient réticents 2 la voir s’étendre 3 "indemnisation
pour les dommages excédant les montants de limitation dans les cas ol une assu-
rance complémentaire a été souscrite. En pratique cependant, une fois qu’ils proce-
deraient au réglement de la créance, ils verseraient sans doute une indemnisation

4 concurrence des plafonds de la police, mais Pon reconnut que ¢’était peut-dtre

13 un point qui devrait &tre revu ultérieurement avec les assureurs.

181, — En ce qui concerne les moyens de défense dont dispose le défendeur,
V'alinéa b) du paragraphe 2 prévoit qu’il peut se prévaloir de ceux gue la personne
garantie serait fondée & invoquer, 3Pexception des moyens tirés de la faillite ou de
la misc en liquidation de cette personne, exception qui est a I'évidence d’un intérét
potentiel considérable pour les victimes. En outre, le défendeur ne peut s¢ préva-
loir d’aucun des autres moyens qu’il aurait pu étre fondé 4 invoquer dans une ac-
tion intentée contre lui par la personne dont il a couvert la responsabilité par la
garantie financiére et il ne peut contester aucun des faits indiqués sur le certificat
qu'il a délivré, quoique, en application du paragraphe 3, il puisse obliger cette per-
sonne 3 se joindre 4 la procédure engagée contre Tui, :

132. — Ces dispositions sont empruntées au paragraphe 8 de D'article Viidela
Convention CLC, qui contient le moyen supplémentaire que les dommages ont ré-

sulté de Ia faute intentionnelle du propriétaire de navire. Quoiqu’il y elit un certain -

soutien pour l'introduction d’un semblable moyen dans le projet de Convention au
motif que les assureurs powrraient n’étre pas disposés 3 fournir une couverture dans
ces cas, une large majorité de représentants estima qu’il serait injuste de pénaliser
les victimes pour les actes intentionnels du transporteur, contre lequel Passureur
pourrait en tout état de cause intenter une action récursoire, et dans ces condi-
tions, il fut décidé de ne pas suivre le précédent de la Convention CLC.




Article 16

133. — La question de savoir si, et dans quelle mesure, la fature Convention
devrait prévoir une -dispense de P’obligation de souscrire une assurance om une
autre garantie financiére suscita des avis largement divergents au sein du comité,
Au début, I'on attira Iattention, d'unc part sur la présence d’une disposition dans
le projet HNS établissant une telle dispense pour les propriétaires de navire ou les
chargeurs qui sont des Etats contractants ou, lorsquun Etat contractant est un
Etat fédéral, pour un Etat, un canton ou une autre partie constituante d’un tel
Etat (paragraphe 4 de Darticle 11 B), et d’autre part sur le fait que de nombreuses
compagnies ferroviaires agissent comme leur propre assureur., Par la suite, i fut
suggéré, comme on I'a déji indiqué (43), que lintroduction d’un systéme d’assu-
rance obligatoire pour les marchandises dangereuses transportées sur le Rhin serait
cn conflit avec la Convention de Mannheim de 1868.

134. — Un avis était que la dispense de Pobligation de souscrire une assurance
Ou unc autre garantie devrait étre aussi limitée que possible, car toute exception 3
Pexigence de I'assurance obligatoire pourrait réduire la protection que le projet
visait & assurer aux victimes, et quelle devrait étre congue de telle sorte 3 éviter
des distorsions dans Ia concurrence non sevlement entre les différents modes de
transport mais aussi au sein de chacun d’eux, entre les grandes et les petites entre-
prises d’une part, ct entre les transporteurs de systemes & économie de marché et
& économie planifiée d’autre part. De Pavis de certains représentants, la seule solu-
tion -satisfaisante, 3 supposer que le principe de la dispense soit accepté, serait
une garantie de I’Etat que les victimes seraient indemnisées au cas olt un accident
causerait des dommages. L’on exprima toutefois de sérieux doutes sur e point de
savoir si les Etats seraient disposés & donner formellement une telle garantie dans
une¢ convention internationale, sans méme parler d’accepter Pinstitution d’une ac-
tion directe contre eux. Dans ces conditions de fortes objections furent élevées
contre Ja suggestion que la dispense devrait couvrir tous les véhicules appartenant
a des autorités publiques, et qui faisait mention de Ia Convention européenne de
1959 relative 4 I’assurance obligatoire de Ia responsabilité civile en matiére de vé-
hicules automoteurs, dont I’Annexe II permet aux Etats contractants d’“exempter
de I'obligation d’assurance les véhicules antomoteurs appartenant a des personnes
morales de droit public ou de droit privé qui justifieront de garanties financiéres
suifisantes pour demeurer leur propre assureur.” Une telle dispense, fui-il soutenu,
pourrait donner lieu & de graves problémes si des véhicules publics entraient sur le
territoire d’autres Etats contractants, tandis quune ecxception plus limitée en fa-

(43) Voir le paragraphe 39 ci-dessus,
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veur des entreprises a la fois possédées et conirdlées par I'Etat s’est également
averee inacceptable pour de nombreux membyes du comité,

135. — Une autre approche proposée était que le critére pour que la dispense
s’applique ne devait pas tenir simplement a la propriété du véhicule mais plutbt
- aux fins pour lesquelles il est utilisé. A ce sujet, 'on exprima Pavis que tout véhi-
cule utilisé 4 des fins gouvernemeéntales devrait &tre dispensé de I’obligation concer-
nant ’assurance obligatoire, sans ¢gard au fait qu’il est possédé par un Etat contrac-
tant ou une partie constituante d'un tel Etat, ou qu'il a été loué par I'Etat aupres
d’un entrepreneur privé dans le cas d’une alerte civile par exemple. Cette solution
fut, elle aussi, vivement critiquée et I'on fit remarquer que dans les cas olt un Gou-
vernement fait appel aux services d’un transporteur privé, il pourrait étre considéré
comme étant non pas un transporteur mais un chargeur, et que si le transporteur
n’était pas tenu de souscrire une assurance selon la Convention en projet pour ces
transports de marchandises dangereuses, les victimes pourraient se trouver privées
de toute protection dans le cadre de Ja Convention. Dans ces conditions le comité
reconnut que, du moins pour ce qui était du transport par route et par bateaux de
navigation' intérieure, il n’y avait guére de perspective d’atteindre une uniformité
concernant I’étendue de Ia dispense et i fut décidé qu’au stade actucl des négo-
ciations il faudrait accepter le plus petit dénominateur commun, 4 savoir une dis-
pense en faveur des transporteurs qui sont des Etats contractants ou des parties
constituantes de tels Etats, pour les opérations de transport effectuées & des fins
gouvernementales non commerciales, par exemple par des véhicules militaires ou
“des véhicules utilisés dans le cadre d’opérations. de défense civile. G’est donc celte
solution qui est contenue au paragraphe I de Particle 16 avec la conséquence, ex-
pressément indiquée au paragraphe 2, que les dispositions du projet de Conven-
tion relatives & I’assurance obligatoire ne s’appliqueront pas a de tels véhicules. Ce
paragraphe dispose toutefois qu’un certificat délivré par les autorités compétentes
et attestant que le transporteur est un Etat contractant ou une partie constituante
d’un tel Etat et que la responsabilité du transporteur est couverte dans les imites
prescrites par la Convention, doit &tre présenté pour vérification & toute demande
des autorités visées au paragraphe 4 de l'article 14, formule qui reste en-dega d’une
" garantic expresse de I’Etat mais semblerait assurer le degré nécessaire de protection
aux victimes. Conformément au paragraphe 3 de Particle 16, le certificat visé au
paragraphe 2 doit étre conforme au modéele prescrit dans Ia Convention,

136. — Le paragraphe 4 concerne le cas particulier du transport par rail, a
P'égard duquel le comité fut informé que la plupart des compagnies ferroviaires, en
Europe du moins, étaient possédées ou contrdlées par UEtat, m&me si leurs liens
précis avec I’Etat variaient considérablement selon leur statut juridique. La majo-
rité de ces compagnies sont leur propre assureur en ce sens que soit le budget an-
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nuel de PEtat, soit celui de Ia compagnie elle-méme, prévoit les sommes nécessaires
pour faire face aux demandes d’indemnisation qui peuvent &ire formées contre le
chemin de fer, bien que les petits transporteurs par rail, qui sont souvent des entre-
prises privées, souscrivent en général une assurdnce pour couvrir leur responsabilité,
~Dans ces conditions il fut suggéré que cela mettrait un fardeau inutile 3 la charge
des transporteurs ferroviaires dans leur ensemble que de leur appliquer les disposi-
tions relatives & I’assurance obligatoire contenues dans le projet de Convention et
qu’eu égard en outre au fajt que la définition du transporteur par rail en vertu du
paragraphe 8 de Darticle premier revenait en fajt 4 une définition temritoriale, 3 la
différence de celle des transporteurs par route et en navigation intérieure qui
traversent habituellement les frontitres internationales, le transport par rail pour-
rait étre dispensé du systime de certificats Prévu aux paragraphes 2 et § de Par-
ticle 16. En conséquence le texte du paragraphe 4 adopté par le comité dispose
que “s’agissant de transport par rail : lorsque le transporteur est un Etat contrac-
tant ou une partie constituante d*un tel Etat, ou lorsqu’il s’agit d’une entreprise
entiérement possédéc ou contrdlée par un Etat contractant, cet Etat peut prévoir
que le transporteur est dispensé de couvrir sa responsabilité par une assurance ou
une autre garantie financiére”, |

137. - Eu égard cependant aux objections qui furent soulevées 3 Pencontre de
cette disposition par plusicurs participants aux travaux du comité qui la trouvaient
discriminatoire envers les transporteurs par route et en navigation intérieure, ainsi
quaux divergences d’opinions concernant le domaine général de-cet-article, dont-
on estima que son contenu relevait de Ia politique législative en raison de ses impli-
cations sur la concurrence non seulement entre les différents modes de transport
mais aussi au scin de chacun d’eux, il fut décidé de placer Pensemble de Particle
16 entre crochets,

Articie 17

138. — Quoiqu'une délégation se fit interrogée sur Putilité de cet article, dont
elle suggéra qu'il était superflu car il allait de soj que chaque Etat contractant
prendrait toutes les mesures voulues pour veiller 3 ce que soient respectees les dis-
positions de la Convention relatives 3 Iassurance obligatoire, et qu'il contrevien-
drait 4 son obligation résultant du traité s’il ne le faisait pas, la majorité au sein du
comité fut favorable i ce que Pon conserve cet article qui était calqué sur les dis-
positions de la Convention CLC et qui énongait expressément Pobligation de cha-
que Etat de prendre effectivement les mesures qui convenaicnt, et de ne pas rester
passif.
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Article 18

139. — Si le texte de cet article est basé essenticllement sur celui de Particle
18 du projet HNS dans lequel le délaj de trois ans court 3 compter de la date 4 la-
quelle la personne qui subit le dommage a eu connaissance ou aurait raisonnable-
ment d avoir connaissance du dommage et de I’identité du transporteur (44}, il suit
également le précédent contenu au paragraphe I de Particle 10 de la directive euro-
péenne de 1985 sur la responsabilité du fait des produits, Il y eut toutefois un cer-
tain désaccord au sein du comité concernant la détermination d’un second délai de
prescription, courant & compter de la date de I'événement qui a causé le domma-
ge ou, si ’événement consiste en une succession de faits, & compter du dernier de
ces faits. Tandis qu’un certain soutien fut exprimé pour quw’aucune limite ne soit
prescrite, comme c’est le cas dans la directive européenne précitée, une majorité
de représentants se prononga en faveur de Iintroduction d’une regle uniforme, mais
les avis divergérent sur le point de savoir si le délai devait &tre de six ans, comme
cela avait été provisoirement retenu dans le projet HNS, ou de dix ans. Ce dernier
chiffre fut considéré comme offrant une protection supérieurc aux victimes mais il
fut suggéré que des difficultés pourraient se poser pour les assureurs si le délai était
trop long, puisqu’ils devraient constituer les réserves nécessaires pour faire face a
leur responsabilité éventuelle, et aussi pour les personnes chargées de la distribution
du fonds de limitation si des demandes devaient &tre formées de nombreuses années
aprés I'événement. Enfin il faut noter que 'article 18 ne régit pas I'interruption ou
' la suspension de la prescription, qui seront donc soumises 4 la loi nationale applica-
ble, solution expressément retenue dans le paragraphe 2 de l'article 10 de la direc-
tive européenne.

Article 19

140. — Les dispositions du paragraphe 1 de cet article sont basées sur une com-
binaison du paragraphe 1 de Particle 11 de la Convention de 1977 sur la responsa-
bilité civile pour les dommages de pollution par les hydrocarbures résultant de la
recherche et de 'exploitation des ressources minérales du sous-sol marin, et du pa-
ragraphe 1 de DParticle 14 du projet HNS, La premiére phrase du paragraphe, qui.
dispose qu'il ne peut étre présenté de demandes d’indemnisation en vertu de la
Convention que devant les tribunaux d’un Etat contractant ot un dommage résul-
tant de 1’événement a été subi ou devant les tribunaux de I’Etat contractant ol
PPévénement est survenu, pose une régle générale concernant la compétence. La

{44) Compte tenu de l'imposition de la responsabilité au chargeur en vertu de Varticle 6
et peut-étre aussi 3 I’expéditeur ou au destinataire en vertu de l'article 7, la référence au irans-
porteur devrait probablement étre remplacée par une référence 4 la personne responsable selon
les régles de la Convention.
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~ disposition est assez restrictive puisque Ia situation habituelle sera que Pévénement

. et le dommage se produiront dans un méme Etat contractant, lequel, sous réserve
de Pexception visée au paragraphe 2, aura alors compétence exclusivé. La possibili-
té de forum shopping se tréuve en conséquence substantiellement diminuée et,
quoique les victimes puissent avoir le choix de la juridiction dans le cas de domma.
ges transfrontaliers, le regroupémeént des actions devant une seule. Juridiction est
encouragé par le paragraphe 4, selon lequel, une fois qu’un fonds a été constitué
dans un Etat contractant, les tribunaux de cet Etat sont seuls compéients pour
statuer sur des questions relatives 4 la répartition et 2 la distribution du fonds.

141. — De Pavis de certains représentants toutcfois, les termes de la premie-
re phrase du paragraphe 1 étaient trop restrictifs, la question ayant été posée en
particulier de savoir quelle serait la situation d’un demandeur qui souhaiterait in-
tenter une action directe contre un assureur d’un Etat non-contractant. La rédac-
tion du paragraphe 1 de Darticle 19 semblait s'opposer a ce qu’une telle action fit
formée devant les tribunaux.d®un Etat non-contractant et des doutes furent d’ail-
leurs formulés que cette disposition plit méme s’appliquer aux actions direcies
contre P'assureur. Afin de régler cette difficulté, ’'on proposa soit d’inclure au para-
graphe 1 une référence expresse aux actions directes contre les assureurs, soit
d’ajouter une disposition selon laquelle ce paragraphe s’applique A toute action
fondée sur les dispositions de la Convention. L’on suggéra une autre possibilité,
consistant 4 supprimer la derniére phrase du paragraphe 7 de Particle 14, ou 2

€largir.Ia portée du paragraphe 1-de-P'article 19 de-fagon & ce qu'une action puisse

étre formée dans tout Etat contractant, puisqu’un transporteur ou un assureur d’un
Etat non-contractant pourrait étre en possession de biens dans des Etats contrac-
tants autres que ceux qui sont visés au paragraphe 1. En réponse, on rappela que
des textes analogues 3 celui du paragraphe 1 de Particle 19 avaient été inclus dans
d’autres conventions internationales et qu’il n’avait Jjamais été soulevé de doutes.sur
le point de savoir s'ils sappliquaient aux actions directes contre Passureur, égale-
ment prévues par ces conventions. En outre, si Je comité éprouvait des hésitations 3
cet égard, le probléme pourrait se poser non seulement pour ce qui est de Paction
directe contre Passureur, majs aussi pour les actions contre le chargeur, de sorte
qu’une référence expresse i I'action directe au paragraphe 1 de Particle 19 ne serait
pas suifisante; 1l fut donc suggéré que le probléme se posait non pas tant quant 4 la
possibilité pour un demandeur d’exercer une action directe contre un assureur en
vertu de larticle 19, ce qui ne faisait aucun doute pour certains représentants, mais
plutdt en raison des difficultés que pourrait connaftre un créancier & obtenir
Pexécution d’un jugement rendu par un tribunal dans un Etat contractant contre
un assureur d’un Etat non-contractant dans ce demnier Etat. L’on fit cependant
observer que ce probléme était peut-btre exagéré puisque Pexécution pourrait
souvent étre obtenue en vertu de traités bilatéraux ou multilatéraux méme si les
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Etats contractants pourraient en tous cas utilement, avant d’approuver ou de
reconnaftre des’ certificats d’assurance de transporteurs d’Etats non-contractants,
s'assurer de l’existence de traités bilatéraux ou multilatéraus .sur Ja reconnaissance
et I’exécution avec les Etats concernés. En outre, il ri’était pas exact de dire que le
paragraphe 1 de Particle 19 faisait “obstacle & ce qu’un demandeur intente une
action dans un Etat non-contractant contre un transporteur ou un assurcur d’un tel
Etat; méme si bien sfir il s’exposerdit 4 ce que les tribunaux de cet Etat n "appli-
‘quent pas la Convention. Dans ces conditions, il fut décidé de réfléchir aux obser-
vations formulées relativement a cette disposition en vue de proposer des amende-
ments au cours de la phase successive des travaux.

142, — Une autre remarque qui peut étre faite en ce qui concerne la premiére
phrase du paragraphe 1 est qu'une action peut &tre intentée dans les Etats dans
lesquels des mesures de sauvegarde ont été prises puisque le cofit de ces mesures
est couvert par la définition de “dommage” en vertu de I'alinéa d) du paragraphe
10 de Particle premier. Une référence a ces mesures était contenue dans une version
antérieure du paragraphe 1 de I’article 19 mais elle fut jugée par la suite superflue;
il convient cependant de noter que les mesures de sauvegarde sont expressément
visées au paragraphe 1 de larticle 11, et afin d’assurer la cohérence de Pexpression
et d’éviter toute interprétation a conirario, il pourrait &tre souhaitable d’harmoni-
ser le libellé de ces deux dispositions.

~ 143. — Quoique certains doutes eussent été exprimés quant a l'utilité de la
deuxitme phrase du paragraphe 1 qui requiert que soit donné avis au défendeur
dans un délai raisonnable, de Pintroduction de toute demande, ’on rappela qu’elle
avait été enipruntée 2 des conventions existantes et qu’elle visait d’'une part, le cas
échéant, i donner aux assureurs le temps nécessaire pour prendre les mesures
voulues pour constituer le fonds et, d’autre part, & éviter le risque que des juge-
ments soient rendus par défaut parce que le transporteur ou Pautre personne res-
ponsable selon les régles de la Convention, ou I’assureur, n’ont pas comparu du fait
qu’ils ignoraiént qu’une action avait été introduite,

144, — Le paragraphe 2, qui prévoit un critére supplémentaire de compétence
dans les cas ol le transporteur (45) et toutes les victimes ont leur résidence habituel-
le sur le territoire d’'un méme Etat contractant, est destiné A simplifier les procé-
dures, en évitant par exemple aux demandeurs d’avoir i prendre des avocats dans
un autre Etat contractant ou & obtenir 'exécution devant les tribunaux de leur

(48) L’on peut se demander si Ia régle s’applique non seulement s’agissant du transporteur,
mais aussi de toute autre personne responsable en vertu de Particle 7 si cette disposition était
conservee.
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propre pays d'un jugement prononcé contre le transporteur, dans 'Etat contrac-
tant ou I'événement est survenu, Ce principe est fondé.sur une dispesition contenue
a l'article 4 de la Convention-de La Haye de 1971 sur la loi applicable en matidre
d’accidents de la circulation routitre et, quoique certaines hésitations cussent &6
exprimées quant i I’opportunité. de transposer une régle concernant la loj applica-
ble dans un article traitant de compétence, la majorité des représentants appuya
Pintroduction de cette disposition. La regle de droit matéiiel exposée dans Ia
premicre phrase du paragraphe 2 est complétée par une deuxitme phrase, qui
n’intéresse que le transport par route et par bateaux de navigation intérieure, aux
termes de laquelle I’Etat d'immatriculation du bateau ou du véhicule routier
impliqué dans "événement sera considérd comme étant PEtat de la vésidence
habituelle du transporteur. Il faut souligner A ce sujet que Pemploi du mot ““consi-
déré” ne vise pas 4 poser une présomption, le but de l1a disposition étant d’énoncer
le principe que PEtat d’immatriculation du véhicule doit 8tre compris comme -
étarnit celui de la résidence habituelle du transporteur aux fins de Ia Convention,
quoique 1’on convint que si en réalité les deux Etats ne coincidaient pas, I’on ne
devrait alors pas permettre au transporteur de se prévaloir de la régle contenue dans
la deuxiéme phase du paragraphe 2 afin de se soustraire 3 la compéteiice prévue par
cette disposition,

145, — Le paragraphe 3 dispose que chaque Etat contractant doit veiller i ce
qué ses tribunanx aient compétence pour connaitre des actions en réparation for-

mées selon les régles de la Convention, ct 3 Pinstar du paragraphe 4 concernantla

compétence pour la répartition et la distribution du fonds, dont il est fait men-
tion au paragraphe 140 du présent rapport, il est repris de la Convention CLC .

(paragraphes 2 et § respectivement, de Particle IX),

Article 20

146, — Le libellé des alinéas aj €t b} du paragraphe 1 ainsi que celui du para-
graphe 2, suivent les termes des paragraphes 1 et 2 de l'article X de la Convention
CLC, Lé but de ces dispositions est, d’une part, d’assurer que les jugements rendus
par des tribunaux dans des Etats contractants compétents en vertu de Particle 19,
qui sont exécutoires dans I’Etat d’origirie ol ils ne peuvent plus faire Pobjet d’un
recours ordinaire, seront en principe reconnus dans tout autre Etat contractant et,
-d’autre part, que les. jugements ainsi reconnus soient rendus exécutoires dans
chaque Etat contractant dés que les procédures exigées dans cet Etat ont été
accomplies. Il est en outre précisé que ces procédures ne permettent pas une révi-
ston au fond dé¢ fa demande, :
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147, — Outre les deux exceptions a la régle générale déja contenues dans Ia
Convention CLC, 3 savoir celles ol le jugemerit a été obtenu frauduleusement et
ol le¢ défendeur n’a pas &t¢ ¢n mesure de présenter sa défense, un troisi¢eme mo-
tif de refus de la rcconnaissance est prévu a 'alinéa ¢) du paragraphe 1 de arti-
cle 20, qui est lorsque *le jugement est"inconciliable avec un jugement antérieur,
prononcé dans I’Etat ol la reconnaissance. est demandée ou prononcé dans un
autre Etat contractant, compétent selon Particle 19 et reconnu déja dans I’Etat
ott la reconnaissance est demandée, fondé sur les mémes motifs et rendu enire les
mémes parties”, Certains représentants exprimérent des doutes quant i la sagesse
d’étendre la liste des exceptions prévues au paragraphe 1 de l'article 20, et une pro-
position visant 4 inclure une disposition permettant la non-reconnaissance pour
des motifs d’ordre public fut d’ailleurs rejetée. D’autres représentants estimérent
cependant que ’adjonction de I'alinéa c), dont le libellé est fondé sur le paragra-
phe 2 de Particle 13 de la Convention de Bruxelles de 1978 relative 4 I’adhésion.
du Danemark, de Irlande du Nord et du Royaume-Uni 4 la Convention de 1968
concernant la compétence judiciaire et 'exécution des décisions en matiére civile
et commerciale, accroftrait le degré d’uniformité que ’article 20 vise & établir et
fournirait I’indication supplémentaire que la liste d’exceptions doit étre comprise
comme étant exhaustive et non illustrative.

148. — Le paragraphe 3 dispose que la Convention “n’empéche pas qu’un
autre instrument international lant I’Etat d’origine et I'Etat requis ou que le droit
non conventionnel de P'Etat requis soient invoqués pour obtenir la reconnaissance
ou Pexécution d’une décision ou d*une transaction”. L’chjet de ce paragraphc est
d’assurer que les procédures visant i Pexécution de jugements rendus par les tri-
bunaux d’un Etat contractant soient aussi rapides et simples que possible, et son
libellé, fondé sur cetui de Particle 28 de la Convention de La Haye de 1973 concer-
nant la reconnaissance et I’exécution de décisions relatives aux obligations alimen-
taires, pose le principe que les dispositions d’autres instruments internationaux
en vigueur entre PEtat d’origine et ’Etat requis, ou le droit de ce dernier Etat, qui
seraient plus favorables 4 la reconnaissance des jugements devraient &tre appliqués
de préférence aux régles plus restrictives contenues a Particle 20. L’on suggéra
en particulier que le paragraphe 3 permettrait la reconnaissance dans les cas ot le
jugement dans I’Etat d’origine, quoiqu’exécutoire, pourrait encore faire I’objet d'un
recours ordinaire, ce qui éviterait entre autre le risque qu’un tribunal dans un Etat
partie 4 la Convention de Bruxelles de 1968 applique larticle 57 de celle-ci, qui
dispose que “La présente Convention ne déroge pas aux conventions auxquelles
les Etats contractants sont ou seront parties et qui, dans des matiéres particuliéres,
réglent la compétence judiciaire, la reconnaissance et I'exécution des décisions”.
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149. — Pour finir, il faut noter que Particle 20 ne concerne que Pexécution
et la reconnaissance des décisions rendues par des tribunaux ‘compétents en verty
de Particle 19; la question de sayoir si un jugement d’un tribunal d’un Etat non-
contractant concernant des créances relevant de la Convention en préparation
pourrait étre reconnu et exécuté dans un Etat contractant, reste en effet soumise &
d’autres conventions multilatérales relatives 3 ces matidres, auxquelles les Etats
concernés seraient Parties, ou bien & tout accord hilatéral condiu entre eux,

Article A

150, — Cet article donne Ia possibilité aux Etats contractants de faire des dé-
clarations au moment de la ratification, de Pacceptation, de I'approbation de Ia fui.
ture Convention, ou lors de 1’adhésion & celle-ci, déclarations qui constituent en fait
des réserves. L’alinéq a) prévoit que lés Etats peuvent faire une réserve 3 Pégard des
demandes d’indemnisation du chef de déces ou de lésions corporelles, leur permet-
tant d’appliquer des limites de responsabilité plus élevées que celles indiquées 3
article 9, ou de n’appliquer aucune limite, 3 des dommages causés par un événe-
ment survenu sur leur territoire. Certaines délégations indiquérent qu’elles pour-
raient admettre, le cas echéant, P'introduction d’une telle clause, mais qu’elles ne
consentiraient pas i I’extension qui avait été demandée, 3 Pindemnisation pour les
dommages aux biens qui, dans les cas de dommages graves, dépasserait en général
celle qui correspondrait aux lésions corporelles, A leur avis, méme une réserve aussi
limitée que celle qui était contenue 3 alinéa a) de l'article A entrainerait déja
I’'abandon d’un certain degré de l_’uniforrp_it_é_ vers laquelle tendait Ja cdncep.tion .

- premiére du projet, dont Tun des buts était de faciliter e transport international.
Une clause de réserve limitée de Pétendue envisagée, pourrait en outre soulever des
difficultés pratiques, par exemple concernant la distribution d’un fonds sur lequel
les créances pour 1ésions corporelles sont illimitées, tandis que dans le cas de dom-
mages transirontaliers, des problémies de compétence et le risque de forum shop-

_ ping pourraient se poser. Les délégations étaient dans leur majorité également

d’avis qualors quun systéme de couverture d’assurance illimitée pouvait déja
fonctionner dans certains pays s’agissant de dommages du chef de décés ou de

Iésions corporelles, Pextension de la clause de réserve proposée pour inclure la ques-

tion de Passurance obligatoire aurait pour effet d’exiger du transporteur qu'il
souscrive une assurance complémentaire pour couvrir le transport de marchandises
dangereuses sur le territoire de certains Etats contractants. En conséquence, Ie but
d’unification de la future Convention ne serait gueére atteint, et son intérét pour
de nombreux Etats serait sujet & caution, Ce sont les raisons pour lesquelles Ia
deuxi¢me phrase de l'alinéa a) conserve le principe que le transporteur n’est pas
tenu de couvrir sa responsabilité par une assurance ou une garantie financitre pour
des montants supérieurs i ceux visés au paragraphe 2 de I'article 13 (46),

A n

_ (46) Voir cependant Varticle A du projet alternaiif suisse présenté 3 PANNEXE 11,
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151, — L’alinéa b) réserve le droit des Etats contractants d’appliquer leur droit
~commun a la place des dispositions du paragraphe 5 de article 5 dans la mesure
ol ce droit prévoit que 'indemnité.du chef de décts ou de Iésions corporelles peut
&tre réduite ou supprimée sculement en cas de faute inteitionnelle ou de faute
lourde de la part de la victime ou de la personne pouvant prétendre 2 répara-
tion {47). Le libellé est basé sur celui qui se trouve au paragraphe 1 de I’Anniexe 3
la Convention européenne de 1977 sur la responsabilité du fait des produits en cas
de 1ésions corporelles ou de décés.

152. — L'alinéa c) vise & résoudre les difficultés qu’éprouvaient certaines délé-
gations et dont il est fait mention au paragraphe 126 du présent rapport, en leur
permettant de ne pas appliquer les dispositions de Particle 14 aux transports de
marchandises dangereuses effectués sur leur territoire, a 1’égard desquels est en vi-
gueur un systéme international qui préveit la reconnaissance mutuelle des contrats
d’assurance couvrant la responsabilité du transportcur en vertu de la Convention,

Article B

153, — Le libellé de cette disposition A caractére purement procédural, devra
selon toute probabilité &tre amendé de fagon i &tre conforme a la pratique de
Porganisation internationale sous les auspices de laquelle la future Convention
sera adoptée, ' B

- Article €

154, — Les nouvelles conditions économiques ont conduit, au cours des der-
niéres années, & réviser les montants de limitation dans de nombreuses conven-
tions en matiére de transports et de responsabilité civile et, en vue de raccourcir
les longues procédures nécessaires & 'amendement des conventions internationa-
les traitant de cette question, la CNUDCI a préparé une scrie de clauses modéles
qui pourraient, le cas échéant, étre adaptées pour atteindre cet objectif. L'un des
premiers exemples de leur application est contenu a I’article 15 du Protocole de
1984 i la Convention CLC qui a servi de base pour I'article C du projet de Conven-
tion, Les dispositions de cet article ne furent pas discutées en détail par le comité,
qui fut d’avis que la question devrait &tre examinée au cours des phases finales de
P’élaboration du futur instrument. -

Article D

155, — L'objet de cet article est d’instituer une procédure rapide d’amende-
ment de la liste de substances qui sera annexée a Ia future Convention et ses dis-

(47) Voir e paragraphe 91 ci-dessus.
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positions, de méme que celles de Iarticle G, furent introduites par le comité de ré-
daction 4 sa réunion en féviier 1985, Elles sont basées essentiellement sur Particle
'Y du projet HNS et sur I’hypothese que la liste a annexer A la Gonvention ne cor-
respondra exactement & aucune liste existante, Certaines critiques. furent cependant
formulées 2 I'encontre du projet de dispositions lors de Ia derniére session du co-
mité. L'on suggéra en premier lieu que la procédure proposée était assez lourde
et que si 'on cherchait 4 accélérer la procédure d’amendement, il conviendrait
plutdt de prévoir unc incorporation automatique dans I’Annexe, des amendements
portés & 'ADR, au RID et 3 IADN(R). L'auteur de cette proposition, qui avait
suggéré que on élabore trois listes distinctes qui s’appliqueraient 3 chacun des
trois modes de transport couverts par la Convention en préparation, rappela que Ia
situation pour le projet HNS avait été totalement différente puisque la liste qui Iui
€tait annexée avait été établie ex novo, de sorte qu’il nexistait aucune autre liste
pouvant servir de référence pour une révision automatique de la liste concernée.
L’on exprima en revanche I'avis que quoique la solution proposée permettant une
révision automatique sembldt a premiére vue attrayante en raison de sa simplicité,
et abstraction faite des hésitations que pourraient éprouver certains Etats quant &
ses implications sur le champ d’application de Ia Convention, elle pourrait s’avérer
Impossible 2 mettre en oeuvre. Il était certes vrai que tous les efforts étaient faits
pour harmoniser les amendements aux listes contenues dans PADR et dans le RID,
mais les procédures d’amendements étaient différentes et il n’existait ancune ga-
rantie que cette uniformité serait atteinte. Bien sfir, cet argument perdrait de son
poids si des listes différentes devaient &tre établies pour chaque mode de fransport,
- mais-la-difficulté demeurait ‘que les cercles des Ftats contraciants aux aceords et
aux réglements européens n’étaient pas les mémes et que si la future Convention
avait ambition de trouver une application universelle, des problémes pourraient se
poscr pour les Etats qui ne sont pas parties aux instruments européens et qui ne
seraient peut-étre pas préts 3 accepter une révision automatique de la liste qui lui
sera annexée pour assurer sa conformité avec lésdits instruments, L’on fit égale-
ment remarquer que les partjes & la Convention en préparation pourraient souhaiter
modifier la liste qui lui sera annexée alors méme que 'ADR et le RID par exemple
n’auraient pas fait ’objet des changements correspondants et qu'il était donc essen-
tiel de conserver une parfaite indépendance du statut de la Convention sur la res-
ponsabilité ainsi que des procédures pour son amendement, vis-4-vis des accords

contenant des prescriptions techniques.

156, — L’on souleva également 'objection 3 Pencontre de I'article D que
Peffet combiné des paragraphes 6 et 7 pourrait étre de créer des ceércles différents
d’Etats parties & la future Convention, que certains appliqueraient avec une liste
donnée de substances et d’autres avec une liste différente, ou méme plusieurs listes,
si des amendements successifs devaient fui étre apportés. Cela poserait des proble-
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mes aigus pour les transporteurs qui ne connaftraient pas toujours les conditions
relatives & l'assurance requises dans les différents Etats contractants, quoique I’on
eQit fait remarquer que la difficulté existerait esséntiellement pour les transportenrs
d’Etats n’ayant pas approuvé un amendement a la liste, qui transporteraient des
marchandises dangereuses datis des Etats qui ont approuvé I’amendement cn ques-
tion plutdt que dans la situation inverse, puisqu’alors le transporteur serait tenu de
couvrir sa responsabilité i 1’égard des substances ajoutées i la liste d’origine, de
fagon A satisfaire aux conditions requises par I'autorité compétente en vue de déli-
vrer ou dapprouver le certificat d’assurance. En pratique, un transporteur qui
transporterait des marchandises dans un Etat contractant qui n’a pas approuve
Pamendement serait responsable en vertu de la Convention seulement sur la base de
la liste modifiée et le transporteur, et partant son assureur, ne pourraient étre tenus
d’indemniser les victimes pour les dommages causés par les substances ajoutées que
pour autant qu’il soit responsable en vertu de la loi applicable.

157. — D’autres objections 4 la solution proposée a I’article D étaient fondées
sur les complications qui pourraient dériver du fait, d’'une part, quun événement
survenant dans un Etat contractant qui applique une liste pourrait causer des dom-
mages dans un autre Etat contractant ol une liste différente est en vigueur, et
_ d’autre part qu'un transporteur pourraii transporter dans un seul chargement des
marchandises qui apparaftraient pour certaines dans la liste révisée et pour d’autres
seulement dans la version d’origine de I’Annexe. Dans ces conditions, 'on suggéra
de modifier 1’article D de fagon a le faire correspondre au systéme qui est contenu
dans la Convention COTIF, de sorte que lés améndéments approuves par P'organe
désigné pour la révision de la liste entreraient en vigueur aprés un certain délai
pour tous les Etats contractants, 2 moins qu’un nombre déterminé d’entre eux ne
communiquent leur opposition a ces amendements dans un délai donné. Un Etat
qui ne powrrait pas accepter les amendements n’aurait alors d’autre recours que de
dénoncer la Convention, En réponse, Fon rappela qu’une discussion analogue
avait eu lieu au sein du Comité juridique de 'OMI relativement au projet HNS et
qu’un certain scepticisme quant a I’élaboration d’une procédure rapide de révision
s’¢tait fait jour. La suggestion que les Etats contractants qui ne pourraient pas
accepter les amendements 2 la liste seraient contraints de dénoncer la Convention
tendait & une solution radicale, et si c’était celle qui avait été retenue dans 'article
C du projet, c’était parce que l'on avait estimé que 'uniformité devait prévaloir
pour les montants de limitation minimums qui seraient applicables en vertu de la
Convention,

158, — L’avis général du comité¢ fut qu’il ne serait pas approprie i ce stade de
. prendre une décision relativernent 3 une question essentiellement politique, étroi-
tement liée 3 la détermination de la liste de substances qui serait annexée 3 la
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Convention en préparation. L’on convint toutefois de présenter une solution alter-
native 3 celle que prévoit P'article D én plagant entre crochets les mots suivant la
virgule a la troisiéme ligne du paragraphe 6, ainsi que 1’ensemble du paragraphe 7,
de fagon & indiquer le probléme. 11 fut en outre décidé que si une sclution similaire
a celle qui est contenue a Particle C devait en définitive étre adoptée pour Varticle
D, celui-ci devrait étre aligné sur Particle C, notdmment par I'adjonction d’une dis-
position s’inspirant de celle renfermée au paragraphe 8 de Iarticle C.







ANNEXE }

PROJET D’ARTICLES D'UNE CON VENTION SUR LA RESPONSABILITE,
CIVILE POUR LES DOMMAGES CAUSES AU COURS DU TRANSPORT
DE MARCHANDISES DANGEREUSES PAR ROUTE, RAIL ET

BATEAUX DE NAVIGATION INTERIEURE

DEFINITIONS
Article premier
Au 'sens de la présente Gonvention :

1. — “Transport par bateau de navigation intérieure” signifie transport de
marchandises dangereuses a bord d*un bateau,

2. — “Bateau” signifie tdut bitiment ou engin flottant, quel qu’il soit, qui
n’est pas un navire ou un engin marin,

3. — “Transport par route” signific transport de marchandises dangereuses a
bord d’un véhicule routier.

4. — “Véhicule routier” signifie tout véhicule 3 moteur, véhicule articulé,
Temorque ou semi-remorque, tels que définis 3 article premier de la Convention
S.u.r___la_ciltculation.routiére---du-8---novembre-19'58’ R !

5, — *Iransport par rail” signifie transport de marchandises dangereuscs 3 bord
d’un wagon de chemin de fer. '

5.bis “Wagon de chemin de fer” s’entend également des automotrices (1),

6. — “Véhicule™ signifie un bateau, un véhicule routier ou un wagon de chemin
de fer, ‘ :

7. — “Personne” signifie toute personne physique ou toute personne morale
de droit public ou de droit privé, y compris un Etat et ses subdivisions politiques.

8. ~ “Transporteur” sigm'fie : '
_ a) s’agissant de transport par bateau de navigation intérieure et par route:
la personne qui dispose de emploi du véhicule 4 bord duquel les marchandises
dangereuses sont transportées. '

La personne au nom de laquelle est immatriculé le véhicule dans un

registre public ou, 4 défaut d’Iimmatriculation, le propriétaire du véhicule est présu-
mé disposer de I’emploi de ce véhicule, 1l en est autrement $’il prouve qu’une autre

(1)  Cette disposition ne serait pas nécessaire sj la portée de la future Convention devait
étre limitée au transport de marchandises dangereuses en vrac,




personne dispose de ’emploi du véhicule et il révéle I'identité de cette personne,
ou, s’il n’est pas en mesure de révéler 'identité de cette personne, §’il prouve gue
celle-ci a pris le contrdle du véhicule sans son consentement et dans des circonstan-
ces telles qu’il n’aurait pas pu raisonnablement empécher cet emploi.

Lorsque le véhicule 4 bord duquel les marchandises dangereuses sont
chargées est mfl par un autre véhicule, la personne qui dispose de ’'emploi [du pre-
mier] [de cet autre] véhicule est présumée &tre le transporteur (2),

b) s’agissant de transport par rail: la personne ou les personnes exploitant
la voie ferrée sur laquelle ’événement s’est produit; s’il y a coexploitation, chacun
des coexploitants est considéré comme transperteus.

9, — “Marchandises dangereuses” signifie toute substance visée dans la liste
annexée i la présente Convention, qui est transportée en tant que cargaison (3).

10. — “Dommage” signifie :

a) tout décés ou toutes lésions corporelles 3 bord ou a I'extérieur du véhi-
cule transportant les marchandises dangereuses, qui sont causés par ces marchan-
dises:

b) toute perte ou tout dommage subis par des biens 3 Pextérieur du vé-
hicule transportant les marchandises dangereuses, qui sont causés par ces marchan-
dises, 3 Pexclusion de toute perte ou tout dommage causés & d’autres véhicules
du méme train de véhicules, ou a des biens qui y sont transportés;

'¢) toute perte ou tout dommage i Penvironnement causés par les mar-
chandises dangereuses, pourvu que les indemnités versées au titre de l’altération
3 Penvironnement autres que le manque a gagner soient limitées au cofit des me-
sures raisonnables de remise en état qui ont été effectivement prises ou qui le se-
ront;

d)le cofit des mesures de sauvegarde et toute perte ou tout dommage
causés par lesdites mesures,

11. — “Mesures de sauvegarde” signifie toutes mesures raisonnables prises par
toute personne aprés la survenance d’un événement pour prévenir ou atténuer le
dommage.

12. — “Evénement” signifie tout fait ou tout ensemble de faits ayant la méme
origine ¢t dont résulte un dommage ou qui constitue une menace grave et immi-
nente de dommage.

(2) Le comité n’a pu parvenir & un accord sur ce point en égard au fait que ce probléme

a été soulevé 3 un stade avancé de ses travaux, _
(3) Cette disposition devrait étre amendée au cas ot la future Convention devrait s’appli-

quer aux résidus, 1l sera en outre nécessaire d’examiner ultéricurement les relations entre le pro-
jet de Convention et les Conventions de droit nucléaire existantes.



CHAMP D’APPLICATION GENERAL
Article 2

1. — La présente Gonvention s’applique aux créances, autres que celles nées
d’un quelconque contrat, dues & un dommage causé au cours d’un tramsport de
marchandises dangereuses par route, rail ou bateau de navigation intérieure.

2. — Le transport de marchandises dangereuses par route, rail ou bateau de na-
vigation' intérieure comprend la période qui va du début des opérations de charge-
ment des marchandises sur le véhicule en vue de leur transport jusqu’a I’achéve-
ment des opérations de déchargement de ces marchandises.

3. — Lorsque le véhicule 3 bord duquel les marchandises dangereuses ont été
chargées est transporté sur une partie du parcours par un autre véhicule, sans que
les marchandises soient déchargées, celles-ci sont réputées étre transportées unique-
ment 4 bord du premier véhicule, '

4, — La présente Convention ne s’applique pas lorsque le véhicule a bord du-
quel les marchandises dangereuses ont €t€ chargées est transporté par un navire,
un engin marin ou un aéronef,

Article 3

1. — La présente Gonvention ne s’applique pas 3 un dommage dont 1’origine
se trouve dans une opération de transport qui se déroule enti¢rement dans un lieu
non accessible au public, si elle est accessoire 4 d’autres activités et intégrée a cel-
les-ci. o

[2. - Elle ne s’applique pas non plus & un dommage subi dans un lieu non acces-
sible-au public du fait d’un transport qui se déroule dans ce lieu.] (4)

CHAMP D’APPLICATION GEOGRAPHIQUE
Article 4

La présente Convention s’applique :
a) aux dommages subis sur le territoire d’un Etat contractant et causés
par un événement survenu dans un Etat contractant;

b)aux mesures de sauvegarde, olt qu’elles soient prises, destinées 3 éviter
ou A atténuer de tels dommages,

(4) Cette disposition a été placée entre crochets en raison des hésitations qui ont été ex-
primées par plusieurs représentants gouvernementaux a son égard.



DISPOSITIONS RELATIVES A LA RESPONSABILITE

Article 5
Responsabilité du transporteur

1. — Sauf dans les cas prévus aux paragraphes 4 et 5 du présent article et 3
I'article 6, le transporteur au moment d’un événement est responsable de tout
dommage causé par les marchandises dangereuses au cours de leur transport par
route, rail ou bateau de navigation intérieure.

2, — Si un événement consiste en une succession de faits ayant la méme ori-
gine, la responsabilité repose sur le transporteur au moment du premier fait.

3. — Si deux ou plusieurs personnes visées a l’article premier, paragraphe 8, ali-
néa b) sont responsables en vertu de la présente Convention, elles sont solidaire-
ment responsables.

- 4, — Le transporteur n’est pas responsable s’il prouve:

a) que le dommage résulte d’un acte de guerre, d’hostilités, d’une guerre
civile, d’une insurrection ou d’un phénoméne naturel de caractére exceptionnel et
irrésistible; ou

b) que le dommage résulte en totalité du fait qu’un tiers a délibérément
agi ou omis d’agir dans 'intention de causer un dommage; ou

¢} que Pexpéditeur ou toute autre personne nc s’est pas acquitté de son
obhgatlon de Vinformer de la nature dangercuse des marchandises, et qu’ll n’en
avait pas ni ne devait en avoir connaissance. ‘

5. — Si le transporteur prouve que le dommage résulte en totalité ou en partie
soit du fait que la personne qui ’a subi a agi ou omis d’agir dans P’intention de
causer un dommage, soit de la négligence de cette personne, le transporteur peut
étre exonéré de tout ou partie de sa responsabilité envers ladite personne.

6. — Aucune demande en réparation de dommage ne peut tre formée contre
le transporteur autrement que sur la base de la présente Convention a condition
toutefois que, dans le cas visé & P’alinéa ¢) du paragraphe 4 du présent article, la
responsabilité qui peut incomber au transporteur sclon la loi applicable ne soit pas
affectée.

7. — Sous réserve du paragraphe 8 du présent article, aucune demande en ré-

paration de dommage, qu’elle soit ou non fondée sur la présente Convention, ne

peut étre introduite conire :

a} les préposés ou mandataires du transporteur, ou les membres de I’équi-
page;

b)le pilote du bateau ou toute autre personne qui, sans étre membre de
Péquipage, s’acquitte de sexrvices pour le bateau, le véhicule routier ou le wagon
de chemin de fer;



c) le propriétaire, le locataire, ’affréteur, utilisateur, I'exploitant, ’ar-
mateur ou I’armateur gérant du bateau, du véhicule rouner ou du wagon de chemin
de fer, 3 condition qu’il ne soit pas le transporteur;

d) toute personne accomplissant des opérations de sauvetage avec l’ac-
cord du propriétaire du bateau;

¢) toute personne accomplissant des opérations de sauvetage sur les ins-
tructions d*une autorité publique compétente; - '

f} toute personne autre que le transporteur qui prend des mesures de
sauvegarde pour les dommages causés par de telles mesures;

g) tous preposes ou mandatazres des personnes mentwnnees aux alinéas

b), c), d), e) et f),

a moins que le dommage ne résulte de leur fait ou de leur omission personnels,
commis avec Pintention de provequer un tel dommage, ou.commis témérairement
et avec conscience qu’un tel dommage en résulterait probablement.

8. — Aucune disposition de la présente Convention ne porte atteinte aux droits
de recours du transporteur conire I'expéditeur des marchandises qui ont causé le
dommage ou contre tout autre tiers.

9. — La présente Convention ne s’applique pas dans la mesure ol ses disposi-
tions sont incompatibles avec le droit applicable aux accidents du travail ou concer-
nant un régime de sécurité sociale,

Article 6
Responsabilité pour les opérations de chargement et de déchargement

1. — 8i le transporteur prouve que les marchandises dangereuses ont été char-
gées sur le véhicule ou déchargées du véhicule sous la seule responsabilité d’une
personne autre que le transporteur, telle que I'expéditeur ou le destinataire, et s'il
révéle I'identité de cette personne, il est exonéré de sa responsabilité pour les dom-
mages causés par ces marchandises au cours de leur chargement ou de leur déchar-
gement et cette autre personne est responsable pour ces dommages selon les régles
de la présente Convention,

Toutefois, lorsque les opérations de chargement ou de déchargement ont été
effectuées sous la responsabilité conjointe du transporteur et de ’autre personne
visée au présent paragraphe, le transporteur et cette autre personne sont solidaire-
ment responsables selon les régles de la présente Convention pour les dommages
caugés an cours du chargement ou du déchargement.

2. — Les dispositions de la présente Convention s apphquent a I’autre personne
visée au paragraphe 1, sous réserve que :

a) le paragraphe 6 de Darticle 5 ne s’applique pas aux demandes en répa-
ration de dommage formées contre cette autre personne et les articles 13 a 17 ne



s’appliquent pas a la responsabilité de cette personne;

b}les limites fixées a l'article 9 s’appliquent a "ensemble des créances
nées d’un méme événement contre le transporteur et cette autre personne;

c)un fonds constitué par le transporteur ou par cette autre personne
conformément 3 article 11 est réputé avoir ét€ constitué par les deux.

3. — Dans les relations entre le transporteur et toute autre personne responsa-
ble ¢n application du paragraphe 1 du présent article, la responsabilité sera suppor-
tée par cette autre personne 3 moins que le domimage n’ait été causé par la faute
du transporteur, de son préposé ou de son mandataire,

Lorsque la faute du transporteur, de son préposé ou de son mandataire ajnsi
que la faute de Vautre personne ont contribué au dommage, le transporteur et
cette autre personne supportent chacun une partie de la responsabilité proportion-
nellement 4 la gravité de la faute commise par chacun d’eux.

Variante

1. — Lorsque les marchandises dangereuses sont chargées sur le véhicule ou sont
déchargées du véhicule sous la responsabilité d’une personne autre que le transpor-
teur, telle que Pexpéditeur ou le destinataire, le transporteur et cette autre person-
ne sont solidairement responsables selon les régles de la présente Convention pour
les dommages causés par ces marchandises au cours de leur chargement ou de leur
déchargement,

2. — (Comme pour le texte de base).

3. - {Comme pour le texte de base) {5).
[drticle 7
Responsabilité de Uexpéditeur

Lorsque le transporteur n’est pas responsable, conformément au paragraphe 4,
alinéa ¢) de l'article 5, I’expéditeur ou I’zutre personne qui y est mentionnée est
réputé étre le transporteur au sens de la présente Convention. Toutefois le para-
graphe 6 de I’article 5 ne s’applique pas aux demandes en réparation de dommage
formées contre I'expéditeur ou I'autre personne ct les dispositions des articles 13
4 17 ne s’appliquent pas a leur responsabilité en vertu de la présente Conven-
tion, ] (6)

(B) Une large majorité de représentanis gouverneinentaux s'est exprimée en faveur du
texte de base de ’article 6 tandis qu'une minorité a indiqué sa préférence pour le texte de la va-

riante. ]
{6) Cette disposition a été conservée entre crochets par le comité en raison des hésitations

- exprimées par plusieurs représentants gouvernementaux quant 4 sa nécessité ou i son opportuni-

té,



Article 8

Evénement mettant en cause deux ou plusieurs véhicules

Chaque fois que le dommage résulte d’un événement mettant en cause deux ou
plusieurs véhicules dont chacun transperte des marchandises dangereuses, tous les
transporteurs sont, sauf cxonération en vertu des paragraphes 4 et 5 de ’article 5
ou de Particle 6, solidairement responsables de Ia totalité du dommage qui n’est
pas ralsonnablement divisible (7).

LIMITATION DE LA RESPONSABILITE

Article &

l,.— 1a responsabﬂitc du transporteur en vertu de la présente Convention 3
P’égard de créances nées d’un méme événement est limitée comme suit:

a) s’agissant de créances pout décés ou Iésions corporelles : [ ] unités
de compte [pour chaque véhicule & bord duquel les marchandises dangereuses
causant le- dommage étaient transportées];

b) s’agissant de toutes les autres créances : | ] unités de compte [pour
chaque véhicule 4 bord duquel les marchandises dangercuses causant le dommage
étaient transportées] @),

2. — Lorsque le montant calculé conformément a l'alinéa a) du paragraphe 1
du présent article est insuffisant pour régler mtegralement les créances visées dans
cet alinéa, le montant calculé conformément 4 l'alinéa b) du paragraphe 1 peut

~étre utilisé pour régler le solde impayé des créances visées 3 Palinéa a) du paragra-
~phe 1. Le solde impayé vient en concurrence avec les créances visées A I’alinéa b)
du paragraphc 1.

Article 10

1. — Le transporteur n’est pas en droit de limiter sa responsabilité en vertu
de la présente Convention 5%l est prouvé que le dommage résulte de son fait ou de

(7). 1l conviendrait peut-dtre de revoir le libellé de cet article compte tenu de 'incertitude
de plusieurs représentants gouvernementaux guant & savoir si, lu an regard de I'article 9, il aurait
pour effet de limiter pour un méme événement, la répa.ration des victimes au montant de limita-
tion applicable & un seul transporteur.

“(8) Le comité a estimé qu’il n’était pas en mesure, 3 ce stade des négociationsg intergouver-
nementales, de prendre une décision sur la question de savoir si les montants de limitation de-
vraient &ire calculés simplement sur la base de chaque &vénement, ou s'il faudrait aussi prendre
en considération le nombre de véhicules en cause, On a également laissé ouverte Ia question de sa-
voir si les divers modes de transport, notamment la navigation intérieure, devraient recevoir des

traitements différents,



son omission personnels ou du fait ou de Pomission de ses préposés ou manda-
taires, commis avec l'intention de provoquer le dommage, ou commis téméraire-
ment et avec conscience qu'un tel dommage en résulterait probablement, & la
condition que, dans le cas d’un tei fait ou d’une telle omission d’un préposé ou
mandataire, il soit aussi prouvé que celui-ci a agi dans I’exercice de ses fonctions.

2. — 8i le transporteur a contre son créancier une créance née du méme évé-
nement, leurs créances respectives se compensent et les dispositions de la présente
Convention ne s’appliquent qu’au solde éventuel,

3. — Le transporteur peut invoquer le droit de limiter sa responsabilité méme
si le fonds de limitation visé 2 Particle 11 n’a pas été constitué. Toutefois, un
Etat contractant peut stipuler dans sa législation que lorsqu’une action est intentée
contre le transporteur devant ses tribunaux pour obtenir le paiement d’une créance
soumise a limitation, le transporteur ne peut invoquer le droit de limiter sa res-
ponsabilité que si un fonds de limitation a été constitué conformément aux dispo-
sitions de Particle 11, ou est constitué lorsque le droit de limiter la responsabilité
est invoqué,

4, — 8i la limitation de responsabilité est invoquée sans constitution dun
fonds ‘de limitation, les dispositions des paragraphes 4 4 8 de Particle 11 s’appli-
quent. '

5. — Les régles de procédure concernant Papplication du présent article sont
régies par la législation de I’Etat contractant dans lequel ’action est intentée,

Article 11

1. — Le transporteur peut constituer un fonds auprés du tribunal ou de toute
autre autorité compétente dé Pun quelconque des Etats contractants dans lequel
une action est intentée conformément a Iarticle 19. 8i aucune action fondée sur
I’article 19 n’est engagée dans un Etat contractant, le transporteur peut constituer
le fonds auprés du tribunal ou de toute autorité compétente de I'un quelconque
des Etats contractants sur le territoire duquel a été subi un dommage ou ont été
prises des mesures de sauvegarde pour le prévenir ou 'atténuer. Le fonds doit étre
constitué & hauteur de celui des montants mentionnés a ’article 9 qui lui est ap-
plicable, majoré des. intéréts de ce montant encourus & compter de la date de 1’évé-
nement jusqu’a la date de la constitution du fonds. Tout fonds ainsi constitué
n’est disponible que pour régler les créances a I’égard desquelles la limitation de la
responsabilité peut étre invoquée en vertu de la présente Convention,

2. — Un fonds peut &tre constitué soit par le dépdt de la somme, soit par la-
présentation d’une garantic bancaire ou de toute autre garantic acceptable admise
par la 1égislation de I’Etat contractant oti le fonds est constitué, et jugée satisfai-
sante par le tribunal ou toute autre autorité compétente.

3, — Un fonds constitué par ’assureur ou une auire personne fournissant une
garantie financiére est réputé constitué par le transporteur,



4, — Sous réserve. des dispositions du paragraphe 2 de I’article.!) la distribu-
tion du fonds entre les créanciers s’cffectuc proportmnnellement aux montants des
créances admises sur le fonds,

5. — 8i, avant la distribution du fonds, le transporteur ou toute autre personne
qui lui fournit I’assurance ou une autre garantie financiére a, 3 la suite de 'événe-
ment, versé une indemnité pour Ie dommage, cette personne est subrogée, 4 concur-
rence du montant qu’elle a payé, aux droits que la personne indemnisée aurait eus
aux termes de la présente Convention.

6. — Le droit de subrogation prévu au paragraphe 5 du présent article peut
étre exercé également par une personne autre que celles qui y sont mentionnées
en ce qui concerne toute somme qu'elle aurait versée pour réparer le dommage,
sous réserve qu’une telle subrogation soit autorisée par la loi applicable.

7. — Loxsque le transporteur ou toute autre personne ¢établit qu'il pourrait étre
contraint de payer ultérieurement en tout ou en partie une somme pour laquelle il
aurait bénéficié d’une subrogation en vertu des paragraphes 5 et 6 du présent ar-
ticle si I'indemnité avait été versée avant la distribution du fonds, le tribunal ou
autre autorité compétente de ’Etat ot le fonds est constitué peut ordonner quune
somme suffisante soit provisoirement réservée pour permettre i I’intéressé de faire
ultérieurement valoir ses droits sur le fonds.

[8. — Pour autant qu’elles soient raisonnables, les dépenses encourues et les sa-
crifices consentis volontairement par le transporteur aux fins d’éviter ou de réduire
le dommage lui conferent sur le fonds des droJ.ts equ:valents a ceux des autres
créanciers.] (9)

9. — L’assureur ou toute autre personne dont émane la garantie financiére peut
constituer un fonds conformément au présent article aux mémes conditions et avec
les mémes effets que si le fonds était constitué par le transporteur. Un tel fonds
peut &tre constitué méme dans le cas oli, conformément au paragraphe 1 de Iarti-
cle 10, le transporteur n’est pas en droit de limiter sa responsabilité, mais la consti-
tution ne porte pas atteinte, dans ce cas, aux droits qu’ont les victimes vis-a-vis du
transporteur, :

10. — Lorsque, aprés I’événement, le transporteur a constitué un fonds en appli-
cation du présent article et est en droit de limiter sa responsabilité :

a) aucun droit a I'indemnisation des dommages résultant de 'événement
ne peut étre exercé sur d’autres biens du transporteur;

b)le tribunal ou toute auterité compétente d’un Etat contractant ordonne
la libération de tout bien appartenant au transporteur, saisi 4 la suite d’'une deman-
de en réparation pour les dommages causés par I’événement et agit de méme a
I’égard de toute caution ou autre garantie déposée en vue d’éviter une telle saisie.

{9) Le comité a été également partagé guant 3 Popportunité de maintenir cette disposi-

tion,
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11. — Les dispositions du para.graphe 10 du présent article ne s apphquent tou-
tefois que si e demandeur a accés au tribunal qui controle le fonds et si le fonds
peut effectivement étre utilisé et &tre librement transféré pour couvrir sa demande,

12. — Sous réserve des dispositions du présent article, les régles relatives 3 la
constitution et a la distribution du fonds de limitation, ainsi que toutes les régles
de procédure qui y sont relatives sont régies par la loi de I’Etat contracta.nt olt le
fonds est constitué,

Article 12

Unité de compte

1. — L’“unité de compte” visée a l'article 9 est Ie droit de tirage spécial tel que
défini par le Fonds monétaire international. Les montants mentionnés a Iarticle 9
sont convertis en monnaie nationale suivant la valeur de cette monnaie 3 la date
ot le fonds est constitué ou, si un fonds n’a pas éié constjtué, 2 la date du paiement -
ou quand une garantie équivalente est donnée, La valeur, en droits de tirage spé-
ciaux, de la monnaie nationale d’un Etat contractant qui est membre du Fonds
monétaire international est calculée selon la méthode d’évaluation appliquée par le
- Fonds monétaire international & la date en question pour ses propres opérations
et transactions, La valeur, en droits de tirage spéciaux, de la monnaie nationale
d’un Etat contractant qui n’est pas membre du Fonds monétaire international est
calculée de la fagon déterminée par cet Etat.

2. — Toutefols, un Etat contractant gui n’est pas membre du Fonds moné-
taire international et dont la législation ne permet pas d’appliquer les dispositions
du paragraphe 1 du présent article peut, au moment de la ratification, de 'accepta-
tion, de ’approbation ou de l’adhésion, ou encore a tout moment par la suite, dé-
clarer que l'unité de compte visée audit paragraphe est égale 4 15 francs or. Le
franc or vis¢ dans le présent paragraphe correspond i 65 milligrammes et demi
d’or au titre de neuf cents milliémes de fin. La conversion du franc or en monnaue
nationale s’effectue conformément 2 Ia législation de ’Etat en cause.

3. — Le calcul mentionné 4 la derniére phrase du paragraphe 1 du présent arti-
cle et la conversion mentionnée au paragraphe 2 sont faits de fagon i exprimer en
monnaie nationale de 1’Etat contractant la méme valeur réelle, dans la mesure du
possible, pour les montants prévus 4 Particle 9 que celle qui découlerait de Pappli-
cation des trois premiéres phrases du paragraphe 1 du présent article. Les Etats
contractants communiquent au dépositaire leur méthode de calcul conformément
au paragraphe 1 du présent article ou les résultats de la conversion conformément
au paragraphe 2, selon le cas, lors du dépdt de leur instrument de ratification,
d’acceptation ou d’approbation de la présente Convention ou d’adhésion A ceiie-
ci et chaque fois qu'un changement se produit dans cetie méthode de calcul ou
dans ces résultats. ‘
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ASSURANCE OBLIGATOIRE
Article 13
Obligation de souscrire une assurance ou une auire garantie financiére

1. — La responsabilité du transporteur doit &tre couverte par une assurance ou
une autre garantie financiére, telle qu’un cautionnement bancaire, si les marchan-
dises dangereuses sont transportées surle territoire d’un Etat contractant.

2. — L’assurance ou la garantie financidre doit couvrir toute la durée de la res-
ponsabilité du transporteur selon les régles de la présente Convention pour des
montants, fixés en application des limites de responsabilité prévues 4 Uarticle 9,
et doit couvrir la responsabilité de la personne désignée comme transporteur dans
le certificat ou, si cette personne n’est pas le transporteur tel qu’il est défini au
paragraphe 8 de Particle premier, elle doit couvrir la responsabilité de la personne
a qui la responsabilité incombe en vertu de la présente Convention.

3. — Toute somme constitfuée par une agsurance ou une garantie financiére en

application du paragraphe 1 du présent article ne peunt &tre utilisée que pour le ré-
glement des indemnités dues en vertu de la présente Convention,

Article 14

Certzﬁcat

1. — Un certificat attestant qu’une assurance ou une garantie financiére est en
cours de validité, est délivié ou approuvé par I’autorité compétente qui doit s’assu-
rer que les dispositions de la présente Convention sont respectées.

2. - Le certificat est délivré ou approuvé par ’autorité compétente :

‘a) de PEtat d’immatriculation, pour un transporteur dont le véhicule est
immatriculé dans un Etat contractant; ou

b) de I’Etat contractant ol le transporteur a son principal établissement
ou, i défaut, sa résidence habituellé, si le véhicule n’est pas immatriculé ou si le
transporteur reléve de la définition de I’article premier, paragraphe 8, alinéa b).

Pour un transporteur non visé aux alinéas a) ou b} de la premiére phrase du pré-
sent paragraphe, le certificat est délivré ou approuvé par I'autorité compétente d’un
Etat contractant sur le territoire duquel les marchandises dangereuses sont trans-
portées, :

3. — Le certificat est délivré conformément au modéle annexé et comporte les
renseignements suivants (10} :

(10) Le comité a décidé que le modéle de certificat suggéré devrait étre intégré autant que
possible dans la documentation de transport qui existe actuellement.
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a) le numéro du certificats
b)le type et les éléments d’identification du bateau ou du véhicule routier;

c) le nom et le lieu du principal établissement du transporteur ou, a dé-
faut, le ieu de sa résidence habltuelle'

d) le type de garantie;

e) le nom et le lieu du principal etabhssement de I’a.ssureur ou de la per-
sonne qui fournit la garantie;

f) la période de validité du certificat qui ne saurait exceder celle de I’as-
surance ou de la garantie.
— Le certificat doit tre présenté pour vérification & toute demande de Pau-
torité competente '

5. — Le certificat est délivré en frangais ou en anglais ou, s’1l est délivré dans
toute autre langue comporte une traduc‘tlon dans I'une de ces deux langues, au
moins,

6. - L’Etat dans lequel le certificat est délivié ou approuve détermine les
conditions de délivrance et de validité du certificat, sous réserve des dispositions
de la présente Convention.,

7. — Les certificats délivrés dans un FEtat contractant sont reconnus dans
tous les Etats contractants i toutes les fins de la Convention. Néanmoins, un Etat
contractant peut i tout moment demander i I'Etat qui a délivré le certificat de
procéder i un échange de vues s’il estime qu’un assureur ou un garant désigné
dans le certificat nsque dé ne pas étre financi¢rement capable de faire face aux
obligations imposées par la Convention (11),

Chaque Etat contractant désigne I'autorité compétente pour présenter ou re-
cevoir des communications relatives a I'assurance obligatoire ou a toute autre ga-
rantie financiére (12).

[Les Etats contractants peuvent reconnaitre des certificats délivrés par les auto-
rités compétentes, ou par des organismes agréés par les autorités compétentes,
d’Etats non-contractants aux fins de la présente Convention.] {15)

(11} Certains représentants gouvernementaux ont craint que le libellé de cette disposition
n'oblige un Etat contractant & reconnafire un certificat délivré dans un autre Etat contractant
pour un transporteur d’un Etat non-contractant ou qui aurait souscrit une assurance dans un Etat
non-contractant, ce qu’ils seraient réticents a accepter.,

(12) 1l faudra inclure dans les clauses finales une disposition concernant la notification par
I'autorité compétente de chaque Etat aux autres Etats contractants, ‘

(13) Eu égard au fait que cette disposition a été introduite dans le projet 4 un stade avancé
des délibérations du comité, certains représentants gouvernementanux qui n’étaient d’ailleurs pas
nécessairement opposés i son introduction, ont estimé que des consultations avec leurs autorités
nationales étajent nécessaires. (Pest 1a raison pour laquelle elle a été placée entre crochets,
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8. — Une assurance ou une garantie financicre ne satisfait pas aux disposiiions
de la présente Convention si elle peut cesser ses effets, pour une raison autre que
Pexpiration du délai de validité mdlque dans le certificat, avant I’explrat;on d’un

~délai de [trois mois] & compter du _]our ot préavis a été donné i l'autorité citée

au paragraphe 2 du présent arficle & moins que le certificat n’ait été restitué a cette
autorité ou qu'un nouveau certificat n’ait été délivré avant la fin de ce délai. Les
dispositions qui précédent s’appliquent également i toute modification de I'assu-
rance ou de la garantie financiére ayant pour effet de ne plus rendre celle-ci confor-
me aux dispositions de la présente Convention, '

Article 15

Action directe

1. — Toute demande en réparation fondée sur les articles 5 et 6 peut &tre for-
mée directement contre Passureur ou la personne qui fournit la garantie finan-
ciere couvrant la responsabilité du transporteur.

9. — Dans le cas visé au paragraphe 1 du présent article le défendeur peut se
prévaloir : ' '
a) de la limite de la responsabilité prévue 2 I'article 9, applicable 4 Ia per-
sonne dont la responsabilité est couverte par la garantie financiére, que cette per-
sonne soit en droit ou non de limiter sa responsabilité, et

. b) des. moyens de défense que la. personne garant1e serait fondée a invo-
quer, & Iexception de ceux tirés de la faillite ou de la mise en liquidation de cette
personne.

Le défendeur ne peut se prévaloir d’aucun des autres moyens de défense qu’il
aurait pu étre fondé 3 invoquer dans une action intentée contre lui par la personne
dont il a couvert la responsabilité par la garantie financiére et il ne peut contester
aucun des faits indiqués sur le certificat qu’il a délivré,

3. — Le defendeur peut dans tous les cas obliger Ja personne dontla responsa-
bilité est couverte par la garantie financiére 3 se joindre ala procédure,

{Article 16
Dispense de | ’obligatz'on de sousan're une assurance ou une autre garantie financiére

1. — S’agissant de transport par bateau de navigation intérieure et par route:
lorsque le transporteur est un Etat contractant ou une partie constituante d’un tel
Etat et que le transport est effectué a des fins gouvernementalcs non commercia-

les, cet Etat peut prévoir que le transporteur est cuspense de couvnr sa responsabi-
lité par une assurance ou une autre garantie financicre,
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2. -- Si, conformément au paragraphe 1 du présent article, il n’est pas souscrit
d’assurance ou une garantie financiére pour un véhicule, les dispositions de la pré-
sente Convention relatives & 1’assurance obligatoire ne s’appliquent pas 4 ce véhi-
cule, Toutefois un certificat délivré par les autorités compétentes et attestant que
le transporteur est un Etat contractant ou une partie constituante d’un tel Etat
et que la responsabilité du transporteur est couverte dans les limites prescrites par
la présente Convention doit &tre présenté pour vérification  toute demande des

autorités visées au paragraphe 4 de Particle 14.

3. — Le certificat visé au paragraphe 2 du présent article doit étre conforme
au modéle prescrit dans la présente Convention, '

4, — S’agissant de transport par rail: lorsque le transporteur est un Etat contrac-
tant ou une partic constituante d’un tel Etat, ou lorsqu’il s’agit d’une entreprise
entiérement possédée ou contrblée par un Etat contractant, cet Etat peut prévoir
que le transporteur est dispensé de couvrir sa responsabilité par une assurance ou
une autre garantie financiére,] (14)

Article 17
Fonctionnement de Uassurance obligatoire

Un Etat contractant est tenu de prendre dans sa législation les mesures voulues
pour veiller & ce que soient respectées les dispositions de la présente Convention,
" relatives 4 ’assurance obligatoire,

DEMANDES D’'INDEMNISATION ET ACTIONS EN JUSTICE
Article 18

Les droits & indemnisation prévus par la présente Convention s’éteignent a
défaut d’action en justice intentée dans un délai de trois ans & compter de la date
3 laquelle la personne qui subit le dommage a cu connaissance ou aurait raisonna-
blement dfi avoir connaissance du dommage ¢t de P'identité du transporteur. Néan-
moins, aucune action en justice ne peut &tre intentée aprés un deélai de [six] [dix]
ans & compter de la date & laquelle sest produit I"événement qui a causé le dom-
mage. Lorsque ’événement consiste en une succession de faits, le délai de [six]
[dix] ans court 2 dater du dernier de ces faits.

(14) Le texte de cet article a été placé entre crochets en raison de certaines divergences
d’opinion entre les représentants gouvernementaux sur ce point, que le comité a estimé relever
essentiellement de la politique Iégislative eu égard aux implications quant & la concurrence non
seulement entre les divers modes de transport, mais aussi au sein de chacun d’eux.
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Article 19

1. — Ii ne peut &tre présenté de demandes d’indemnisation en vertu d’une dis-
position de Ja présente Convention que devant les tribunaux du ou des Etats
contractants ol un dommage résultant de 'événement a été subi ou devant les tri-
bunaux de I’Etat contractant ot I"événement est survenu. Un avis doit tre donné
au défendeur, dans un délai raisonnable, de I'introduction de telles demandes.

2. — Toutefois lorsque le transporteur et toutes les victimes ont leur résidence
habituelle sur le territoire d’un méme Etat contractant, les demandes d’indemnisa- -
tion peuvent étre portées auprés d’une juridiction de cet Etat,

Si le bateau ou le véhicule routier impliqué dans I’événement est soumis &
Pimmatriculation, I’Etat d’immatriculation du bateau ou du véhicule routier sera
considéré commnie étant ’Etat de la résidence habituelle du transporteur,

5. — Chaque Etat contractant veille 3 ce que ses tribunaux aient compétence
pour connaitre de ces actions en réparation.

4. — Aprés la constitution d’un fonds les tribunaux de I’Etat od le fonds est
constitué sont seuls compétents pour statuer sur toutes les questions relatives 3
la répartition et 4 la distribution du fonds.

Article 20

1. — Tout jugement rendu par un tribunal compétent en vertu de Particle 18,
exécutoire dans 1’Etat d’origine ol il ne peut plus faire I’objet d’un recours ordi-
naire, est reconnu dans tout auire Etat contractant, sauf:

a) sile jugement a été obtenu frauduleusement; ou

b)si le défendeur n’a pas été averti dans des délais raisonnables et mis en
mesure de présenter sa défense; ou

c)si le jugement est inconciliable avec un jugement antérieur, prononcé
‘dans I’Etat ot la reconnaissance est demandée ou prononcé dans un autre Etat
contractant, compétent selon ’article 19 et reconnu déja dans I’Etat ot la recon-
naissance est demandée, fondé sur les mémes motifs et rendu entre les mémes par-
ties.

2. — Tout jugement qui est reconnu en vertu du paragraphe 1 du présent arti-
cle est exécutoire dans chaque Etat contractant dés que les procédures exigées
dans ledit Etat ont été remplies. Ces procédures ne sauraient autoriser une révi-
sion au fond de la demande, ' :

3. — La présente Convention n’empéche pas qu’un autre instrument interna-
tional liant PEtat d’origine et ’Etat requis ou que le droit non conventionnel de
PEtat requis soient invoqués pour obtenir la reconnaissance ou exécution d’une
décision ou d’une transaction.
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CLAUSES FINALES (15)

RESERVES
Article A

Un Etat contractant peut déclarer au moment de la ratification, de 'accepta-
tion, de Papprobation ou de I'adhésion, ou & tout moment par la suite :

a) qu'a P'égard des demandes d’indemnisation du chef de déces ou de Ié-
sions corporelles, des limites de responsabilité plus élevées que celies indiquées a
Particle 9 s’appliquent, ou qu’aucune limite de responsabilité ne s’applique 3 des
dommages causés par un événement survenu sur son territoire, Toutefois une telle
déclaration n’oblige en aucune fagon le transporteur & couvrir sa responsabilité par
. une garantie financiére pour des montants supérieurs & ceux visés au paragraphe 2
de Particle 13 (16);

b) qu’il se réserve le droit d’appliquer, a la place des dispositions de lar-
ticle 5, paragraphe 5, son droit commun, dans la mesure ol celui-ci préveit que
I'indemnité du chef de décés ou de lésions corporelles peut étre réduite ou suppri-
mée seulement en cas de faute intentionnelle ou de faute lourde de la part de la
victime ou de la personne pouvant prétendre A réparation;

c} qu’il n’appliquera pas les dispositions de I’article 14 aux transports de
marchandises dangereuses effectués sur son territoire, i 1’égard desquels est en vi-
gueur un systéme international qui prévoit la reconnaissance mutuelle des contrats
d’assurance couvrant la responsabilité du transporteur en vertu de la présente
Convention,

Article B

Le dépositaire notifiera a tous les Etats signataires et 4 tous les Etats contrac-
tants toute déclaration faite conformément aux dispositions de I’article A.

MODIFICATION DES LIMITES DE RESPONSABILITE
Article € (17)

1. — A la demande [d’un quart] au moins des Etats contractants, toute proposi-

{15) Les clauses finales de la Convention seront bien sir rédigées de fagon i ce qu’elles

soient confarmes ‘_:3_ la nratioue de UVorcanigation an sein de laqugug 1a Convention sera ad_

IPAFALALLL SeSSdldAsLARA S EANTIAR] T Y AN A dpireSalniaiansss W MERES A
sous sa forme finale. C’est en particulier le cas de dispositions telles que ’article B.
{16} Certains délégués ont été de 1’avis que cette disposition devrait &tre étendue pour cou-
vrir d’autres dommages que le déces et les Iésions corporelles,
(17} Texte basé surarticle 15 du Protocole de 1984 modifiant 1a Conventjon internationa-
le de 1969 sur la responsabilité civile pour les dommages dus 4 la pollution par les hydrocarbures.
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~ tion visant & modificr les limites de responsabilité prévues a Particle 9 est diffusée
par [le dépositaire] a tous les Etats contractants, '

2. — Tout amendement proposé et. diffusé suivant la procédure ci-dessus est
soumis & un Comité (18} composé d'un représentant de chaque Etat contractant
pour quil Pexamine [six mois} au moins aprés la date 3 laquelle il a été diffusé.

3. — Les amendements sont adoptés 3 la majorité des [deux tiers] des Etats
contractants présents et votants au sein du Comité 3 condition que la moitié au
moins des Etats contractants soient présents au moment du vote,

4. — Lorsqu’il se prononce sur une proposition visant 3 modificr les limites,
le Comité tient compte de I'expérience acquise lors des précedents événements et,
en particulier, du montant des dommages, des fluctuations de la valeur des mon-
naies et de I'incidence de "'amendement proposé sur le cofit des assurances. _

5. -~ a) Aucun amendement visant & modificr les limites de responsabilité en
vertu du présent article ne peut étre examiné avant Pexpiration d’un délai de {cinq]
ans a compter de la date 3 laquelle 1a présente Convention a été ouverte 3 la signa-
~ ture ni d’un délai de [cing] ans & compter de la date d’entrée en vigueur d’un amen-
dement antérieur adopté en vertu du présent article. Aucun amendement prévu en
vertu du présent article ne peut étre examiné avant I’entrée en vigueur de Ia présen-
te Convention, ' '

b) Aucune limite ne peut étre relevée au point de dépasser un montant
correspondant d la limite fixée dans la présente Convention majorée de [six] pour
cent par an, ¢n intéréts composes, & compter de la date & laquelle la présente
Convention a €t€ ouverte 4 la signature.

¢) Aucune limite ne peut étre relevée au point de dépasser un montant
correspondant au [triple] de Ia limite fixée dans la présente Convention.

6. — Tout amendement adopté conformément au paragraphe 3 du présent
article est notifié par le dépositaire 3 tous les Etats contractants. L’amendement
est réputé avoir été accepté i I'expiration d'un délai de [dix-huit mois] aprés la
date de sa notification, 4 moins que, durant cette période, [un quart] au moins des
Etats contractants au moment de ’adoption de 'amendement par le Comité ne
fassent savoir au dépositaire qu'ils ne Pacceptent pas, auquel cas I’'amendement est
rejeté et n’a pas d’effet.

7. — Un amendement réputé avoir été accepté conformément au paragraphe 6
du présent article entre en vigueur [dix-huit mois] aprés son acceptation.

8. — Tous les Etats contractants sont liés par I'amendement, 3 moins qu’ils
ne dénoncent la présente Convention, conformément aux paragraphes , ., de
Particle ..., [six mois] au moins avant Pentrée en viguenr de cet amendement,
Cette dénonciation prend effet lorsque ledit amendement entre en vigueur.

(18) Des dispositions plus détaillées concernant la convocation du Comit¢ pourront étre
€laborées lorsque le dépositaire de la future Convention aura éié désigné,
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9. — Lorsqu'un amendement a été adopté par le Comité mais que le délai
d’acceptation de [dix-huit mois] n’a pas encore expiré, tout Etat devenant Etat
contractant durant cette période est lié par ledit amendement si celui-ci entre en
vigueur, Un Etat qui devient Etat contractant aprés expiration de ce délai est 1ié
par tout amendement qui a été accepté conformément au paragraphe 6 du pré-
sent article, Dans les cas visés par le présent paragraphe, un Etat est 1ié par un
amendement a compter de la date d’entrée en vigueur de Pamendement ou de la
date d’entrée en vigueur de la présente Convention pour cet Etat, si cette derniére
date est postérieure,

PROCEDURE D’AMENDEMENT DE LA LISTE
DES SUBSTANCES DANGEREUSES

Article D (19)

1, — La liste visée au paragraphe 9 de l'article premier st tenue 3 jour par [le
dépositaire].

2, — Tout amendement qu’un Etat contractant propose d’apporter a la liste
est soumis au dépositaire qui le diffuse a tous les Etats contractants [trois mois]
au moins avant son examen par le Comité (20) qui se compose d’un représentant
de chaque Etat contractant.

3. — Le dépositaire convoque une réunion du Comité, [six mois] au plus tard
apres avoir diffusé I'amendement conformément au paragraphe 2 du présent ar-
ticle afin que I’amendement puisse étre examiné,

4, — Les amendements sont adoptés a la majorit¢ des [deux tiers] des Etats
contractants présents et votants au sein du Comité & condition que la moitié an
moins des Etats contractants soient présents au moment du vote,

5. — Tout amendement adopté conformément au paragraphe 4 du présent ar-
ticle est notifié par le dépositaire 3 tous les Etats contractants. L’amendement
est réputé avoir été accepté i Iexpiration d’un délai de [dix-huit mois] aprés la
date de sa notification, 4 moins que, durant cette période, [un guart] au moins des
Etats contractants au moment de 1’adoption de ’amendement par le Comité ne
fassent savoir au dépositaire qu’ils ne ’acceptent pas, auquel cas I'amendement est
rejeté et n’a pas d’effet. ' '

(19) Le texte est basé sur l’article Y du projet de Convention HNS, et sur I’hypothése que
la liste qui sera annexée a Ia future Convention ne correspondra strictement a aucune liste exis-
tante dont I’amendement pourrait entralner automatiquement la modification de la liste an-

nexée i la Convention,
{20) Voir la note (18),
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6. - Un amendement réputé accepté conformément aux dispositions du para-
graphe 5 du présent article entre en vigueur {dix-huit mois} aprés son acceptation
pour tous les Etats contractants [, & 'exception de ceux qui ont fait, avant cette
date, une déclaration aux termes de laquelle ils n’acceptent pas ledit amendement,

7. — Un Etat contractant qui 2 accepté un amendement n’applique, aprés son
entrée en vigueur, que la liste modifiée, sauf dans le cas de dommages subis et de
mesures de sauvegarde destinées & prévenir ou 3 atténuer de tels dommages prises
sur le territoire d’un Etat qui n’a pas accepté I'amendement. Un Etat contractant
qui-n’a pas accepté un amendement n’est pas considéré comme un Etat contrac-
tant 4 I'égard de toutes substances dangereuses qui ont été incluses dans Ia liste
aux termes d’un tel amendement}, (21)

8. — Un Etat qui adhére 4 la présente Convention est lié par tout amendement
qui a été accepté conformément aux dispositions du paragraphe 5 du présent arti-
cle. Lorsqu’un amendement a été adopté par le Comité mais sans avoir &té accepté
conformément aux dispositions dudit paragraphe, un Etat qui adhére 31a présente
Convention est réputé avoir accepté cet amendement, 3 moins que ledit Etat ait
déclaré ne pas Paccepter au moment du dépdt de son instrument d’adhésion.

(21) La suppression des trois dernitres lignes du paragraphe 6 et de Pensemble du paragra-
phe 7 aurait pour effet d’éviter que des listes différentes de substances dangercuses soicnt en vi-
gueur dans différents Etats contractants au méme moment, Il pourrait cependant étre nécessaire
d'apporter d’autres amendements 3 'article 1D pour assurer une correspondance avec le systéme

prévu a Particle C, notamment en son paragraphe 8.







ANNEXE A

PROPOSITION DE LA DELEGATION DES PAYS-BAS CONCERNANT LA
LISTE DES SUBSTANCES QUI SERONT VISEES DANS L’ANNEXE
AU PROJET DE CONVENTION CONFORMEMENT '
A I’ARTICLE PREMIER, PARAGRAPHE 9

1. — Dans le présent document, on a dment tenu compte des considérations
du groupe de travail informel d’experts techniques et d’experts juridiques qui s’est
réuni & Rome en mars 1984. Lors de cette réunion il fut convenu, sans préjudice
de toute décision concernant les travaux futurs, de procéder a ’examen des diver-
ses classes de 'ADR (voir le rapport de la réunion: Etude LV - Doc. 49, para-
- graphe 10). En conséquence de cette décision, la classification de ’ADR a égale-
ment été choisie comme point de départ pour le présent document. L’Annexe ci-
aprés contient une liste de classes et de matiéres de I’ADR, et indique les classes
et les mati€res qui pourraient y étre incluses ou bien en étre exclues. L’on espére
que ce document pourra apporter une contribution a la suite de la discussion sur
la question des substances ou catégories de substances i inclure dans la liste qui
sera annexée 2 la future Convention,

2, — I’ADR révisé, notamment les amendements aux Annexes A et B de I’Ac- -

cord et les classes 3, 6.1 et 8, est entré en vigueur le 16T mai 1985, La liste présentée
4 I’Annexe au présent document est basée sur le marginal numéro 10.011 (ancien-
nement 10.100). Ce marginal indique les quantités limitées de matiéres dange-
reuses en colis qui peuvent étre transportées dans une unité de transport sans que
soient applicables certaines prescriptions de ’Annexe B. En d’autres termes, les
quantités des matiéres dangereuses inférieures aux valeurs limites indiquées sont
considérées comme n’¢tant pas susceptibles de causer des dommages considéra-
bles. Ces limites sont bien connues des professionnels intervenant dans le transport
routier de marchandises dangereuses; les procédures administratives et de contrble

sont ainsi facilitées.
La liste comprend toutes les matiéres dangercuses autorisées au transport.

Bien que la version actuelle du projet d’articles ne couvre pas la période suivant le

déchargement, les véhiculés-citernes routiers, les citernes démontables et les conte-
neurs citernes vides mais non nettoyés ont été provisoirement inclus, étant donné
qu’ils sont considérés dans ’ADR comme contenant encore une quantité considé-
rablé de substances dangercuses; I’on propose d’exclure les emballages vides du do-
maine de ia Gonvention, o ‘



3, — La liste de I’Annexe au présent document est basée sur 'accord relatif -
au transport routier. Pour des raisons pratiques, ’accord relatif au transport par
chemin de fer (RID) ne contient pas de liste sembiable ‘Cependant la liste propo-
sée n’est pas incompatible avec le RID.

La réglementation en rnatiére de transport de marchandises dangereuses par
voies navigables intéricures fera ’objet d’une compléte révision, au terme de la-
quelle PADN(R) sera harmonisé avec ADR et le RID; les systémes de classement
et de numérotation seront identiques. L’annexe & I'accord existant contient déja
une liste comme celle qui est incluse ‘dans I’Annexe au présent docwment, quoique
les quantités mentionnées soient différentes.

4, — Les mentions portées sur la liste de I’Annexe indiquent :

pour la premiére colonne : le numéro et la division de la classe ;

pour la seconde colonne  :  le numéro des matiéres ou objets ;

pour la troisi¢me colonne : les quantités minimales en kilogrammes aux fins
d’une¢ assurance obligatoire ou d’une garantie
financiére ; -

pour la quatri¢me colonne : les classes, matiéres ou objets devant étre exclus

du domaine de la Convention.

5, — L’on remarquera en faisant une comparaison avec le rapport du groupe de |
travail ‘que les divisions 2 et”3 de la classe 4 sont incluses dans la liste. Aprés ré-
flexion, il a paru souhaitable d’inclure ces divisions pour des raisons de logique.
La classe 6.2 n’a pas été incluse étant donné qu’elle ne représente pas un danger
direct grave mais seulement une nuisance.



LISTE DE SUBSTANCES PROPOSEE POUR EXAMEN, EN VUE DE L’INCLURE
DANS LA CONVENTION

ANNEXE

1 2 3

la 1314 5
i5

b 2(b),4 100
autres objets 20

1c 1{a)
3 _ 100
autres objets 20

2 Chlorure de cyanogéne du 3 (ct} 5
Phosgéne du 3 (at}, fluor du 1 (at) 50 .
1{2), 1(b), 2{a) et 2(b) 1000
autres matiéres 333
emballages vides sous (2) et (b} (*) X

5 12, 18, 11(a) et 14(a) & 26(a) 5
11{b} et 14(b) & 26(b) 100
134, 5(2) et 6 383
32,34 1000
autres matiéres 500
41 (*) X

41 1,910 _
2(a), 11(b) 333
autres matiéres 50

4,2 134 0
5313 333
14 et 15 () X

4.3 Carbure de calcium du 2(a), 2(d) 1000
autres matiéres sauf b 20

X

5(%)




*)

1 2 5 4
51 2 : 50
"1,8,10 100
autres matiéres sauf 11 500
11 (*) X
5.2 45, 46{a), 47 5
1222, 30,51, 40 50
autres matiéres 0
99 (*) X
6.1 i,2 0
matiéres classées sous (b) 50
matiéres classées sous {c) 100
autres matiéres 5
91 (¥) X
62 - X
7 toutes matiéres sauf celles couveries
par les Conventions de Paris et de Vienne 0
8 Sulfure de sodium de 45(b) _ X
71 (%) X
1(a), 2(a), 6, 8(b), 21{a), 22(b}), 24 20
25, 26{a), 56(a), 37(a), 44(a), 53(b) 20
21(b), 26{b), 33(b), 36(b), 37(b}, 44(b) 100
52(c), 53(c) et autres matiéres
sous (a) et (b} 100
autres matiéres 500

véhicules-citernes routiers vides, citernes démontables vides et conteneurs-citernes vides i

inclure seufement s’ils ne sont pas nettoyés.

Note : Pour les classes autres que 3, 6.1 et 8, les letires accompagnant les numéros des objets et

articles se référent aux subdivisions 3 1’intérieur de ces numéros,

Pour les classes 3, 6.1 et 8, les lettres (a) et (b) se référent aux conditions d’emballage
selon les degrés de risque {voir le rapport du groupe de travail, paragraphe 14).

Le signe “0” dans la colonne 3 indique qu'une assurance obligatoire est requise quelle
que soit la quantité de mati¢res concernée.



ANNEXE B

PROPOSITION DE LA DELEGATION DE LA REPUBLIQUE FEDERALE
D’ALLEMAGNE CONCERNANT LA LISTE DES SUBSTANCES QUI
SERONT VISEES DANS L’ANNEXE AU PROJET DE
CONVENTION CONFORMEMENT A L’ARTICLE

" PREMIER, PARAGRAPHE 9 {1}

La liste de substances a laquelle la future Convention s’appliquera devrait étre
élaborée sur la base des Recommandations préparées par le Comité d’experts des
Nations Unies' en matiére de transport de marchandises dangereuses (ST/SG/AC.
10/1/Rév.4):

1. — Toutes les marchandises dangereuses du groupe I d’emballage énumérées
au chapitre 2 des Recommandations des Nations Unies (2).

2. _ Toutes les marchandises dangereuses du groupe II d’emballage énumérées
au chapitre 2 des Recommandations des Nations Unies, & moins que ces marchan-
dises ne soient transportées dans des quantités inféricures a [3000] [450] litres.

{1} Pourla conception qui préside 3 cette proposition, voir le paragraphe 56 du Rapport
explicatif sur le projet de Convention.

(2) 1l faudrait réfléchir davantage 4 la question de savoir si le transport de certaines petites
quantités de substances devrait étre exempté de responsabilité et de I'obligation d’étre couvert
par une garantie financiére. ‘






ANNEXE C

RAPPORT SUR LA REUNION DU GROUPE DFE. TRAVAIL SUR LA LISTE
DE SUBSTANCES A ANNEXER AU PROJET DE CONVENTION SUR LA
RESPONSABILITE CIVILE POUR LES DOMMAGES CAUSES AU
COURS DU TRANSPORT DE MARCHANDISES DANGEREUSES
PAR ROUTE, RAIL ET BATEAUX DE NAVIGATION INTERIEURE
TENUE AU COURS DE LA SEPTIEME SESSION DU COMITE

Au cours de la septicme session du comité d’Unidroit d’experts gouvernemen-
taux, deux documents concernant la liste des substances furent présentés, i sa-
voir, Etude LV — Doc. 55 préparé par les Pays-Bas, et Etude LV — Doc. 70 soumis _
par la République fédérale d’Allemagne. Etant donné que ces deux propositions
étaient fondées sur des textes différents, des réglements et des recommandations
respectivement, un petit groupe de travail fut prié d’indiquer les différences prin-
cipales existant entre ces deux réglementations.

Le groupe de travail estima qu’il n’était pas nécessaire d’effectuer une compa-
raison’exhavstive, selon leurs différences et similitudes, des Recommandations des
Nations Unies et du Réglement européen des transports intérieurs, Certaines des
principales différences sont cependant exposées au TABLEAU 1.

Les propositions des Pays-Bas et de la République fédérale d’Allemagne diffe-
rent non seulement par le texte de référence, mais aussi quant au nombre des sub-
stances qu’elles visent. Les différences entre les deux propositions pourraient bien
sir étre exposées en transposant les classes et les groupes d’emballage des Recom-
mandations des Nations Unies ou les classes et les numéros des objets et articles du
- RID/ADR en noms des matiéres chimiques concernées. Dans les deux cas, on ob-
tiendrait une trés longue liste d’appellations chimiques. II était peu probable
qu'une telle démarche efit beaucoup aidé le comité & sc former une idée des prin-
cipales différences existant entre les deux listes proposées. :

Le groupc de travail pensa que plutdt quun exposé détaillé, une présentation
sous forme de tableau permettrait au comité d’obtenir une vision globale des dif-
férences essentielles entre les deux propositions (Voir TABLEAU I1).-

Il faut noter que la proposition des Pays-Bas est fondée sur un marginal de
PADR qui n’apparait ni dans le RID ni dans ’ADN(R). Cela ne signifie cependant
pas quc la proposition des Pays-Bds est incompatible avec le RID ou PADN(R) res-
pectivement, ' o - '



TABLEAU I

Nations Unies

RID/ADR/ADN(R)

Nature Recommandations Conventions et Réglements
Portée géographique Mondiale Europe 34 pays RID
19 pays ADR"
6 pays ADN(R)
Modes de trangport Tous Rail, route, voies de navigation

intérieure

Portée tecﬁnjquc

Essentiellement transports -
en colis

Toutes formes de tranéport

Sujets principaux Classification: Classification:
Etiquetage Etiquetage
Emballage Embaliage
' o Moyens de transport pour trans-
ports en vrac et semi-vrac
Conditions de transport
Division en classes 9 classes + 5 Idem que pour ONU

division des classes

Subdivision en groupes
d’emballage ‘

Toutes les substances i I'ex-
ception des gaz sont classées

dans un groupe d'emballage

Seules les matidres des classes
des liquides inflammables et
les matiéres toxiques et corrosi-
ves sonf classées dans des grou-

" pes d’emballage (les mémes que

pour I'ONU). Les autres classes
seront harmonisées ultérieure-
ment.

Mise 2 jour

Tous les deux ans par le Co-
mité d’experts en matiére de
transports de marchandiges

_dangereuses

11 est prévu de réviser ces régle-
ments tous les deux ans en in-
corporant les derniéres recom-

" mandations de I'ONU avec un

décalage de deux ang




TABLEAU II
RFA PAYS-BAS
Base Reco.mmandations ONU RID/ADR
" Classes et divisions

concernées toutes toutes
Substances des groupes
d’emballage....... I toutes toutes (2)

It toutes (1) _ toutes (2} )

I exclues toutes (2) (3}
Substances non classées
dans un groupe d’embal- :
lage exclues toutes (2)
Véhicules citernes routiers
et citernes démontables,
vides et non-netioyés exchus tous

(1) Quantités inférieures & [3000] [450] litres exclues. .

(2) Les quantités inférieures 3 5, 50, 100, 353, 1000 kg (sclon le degré de danger) ont été ex-
clues aux fins des dispositions relatives & I’assurance obligatoire. Il a également été proposé
d’exclure quelques substances présentant un trés bas risque de danger, telles que le foin, la
paille et Ie charbon.

(3) Etant donné que le seuil d’inflammation différe dans les Recommandations des Nations
Unies ¢t dans le RIDJADN/ADN(R}), Ie nombre des substances couveries par Ia classe 3 du
groupe d’emballage 111 est beaucoup plus grand dans les réglements européens des transports
intérieurs que dans les Recommandations de Nations Unies. Le plus haut point d’éclair
pour les Nations Unies est 60.5° C, tandis que pour le RIDJADR/ADN(R), il est de 100°C,






ANNEXE II

PROJET ALTERNATIF PRESENTE PAR LA DELEGATION DE LA SUISSE
POUR UN REGIME DE RESPONSABILITE ET LES DISPOSITIONS
RELATIVES A L’ASSURANCE OBLIGATOIRE (1} -

DEFINITIONS

Article premier

* 7bis, “Chargeur” signifie la personne pour le compte de laquelle ou par laquel-
le les marchandises dangereuses sont xemises au transporteur,

RESPONSABILITE DU CHARGEUR ET DU TRANSPORTEUR
Article5

1. — Le chargeur et le transporteur de marchandises dangereuses sont responsa-
bles conjointement et solidairement du dommage causé par ces marchandises au
cours de leur transport (au sens de I’article 2, paragraphe 2}.

2, — Le chargeur et le transporteur sont libérés de leur responsabilité s’ils prou-
vent que le dommage a été causé [essentiellement] par :

a) Un événement de caractére exceptionnel et irrésistible tel qu'un acte
de guerre, d’hostilités, une guerre c1v1le une insurrection, un acte de terrorisme ou
une catastrophe naturelle ;

[b) La faute ou le fait d’un tiers, 3 moins que cette faute ou ce fait n’ap-
paraisse négligeablé par rapport a l’amplcur du rlsque mherent aux marchandlses
dangereuses transportées ;]

{c) Le fait que I’expéditeur, ou toute autre personne ne s’cst pas acquitté
de son obligation de les informer de la nature dangereuse des marchandises, et
qu’ils n’en avaient pas ni ne devaient cn avoir connaissance.] -

(1) Voir la note (20), paragraphe 20 du Rapport explicatif.



. 3. — Si le chargeur et le transporteur prouvent que le dommage a été causé
essentiellement ou en partic par le fait ou la faute de la victime ou d’une personne
envers laquelle ils sont responsables, ils peuvent étre libérés de toute ou partie de

* leur respensabilité envers ladite personne a moins que cette faute ou ce fait n’ap-
paraisse ‘négligeable par rapport i Pampleur du risque mherent aux marchandlses
dangereuses transportees

4, — Dans les rapports internes entre le chargeur et le transporteur, [la respon-
sabilité pour] le dommage sera réparti(e) a parts égales, 3 moins que des circons-
tances particuliéres, notamment les différents risques inhérents aux substances
© transportées ou aux moyens de transport utilisés, ainsi que la faute de I'un ou de
Pautre ou celle de leurs preposes ou mandataures ne justifient un autre mode de
répartition,

5, — Chaque fois que le dommage résulte d’'un événement mettant en cause
deux ou plusicurs véhicules dont chacun transporte des marchandises dangereuses,
tous les chargeurs et transporteurs sont conjointement et solidairement responsa-
bles de la totalité¢ du dommage,

6. — Le paragraphe 4 du présent article s’applique par analogie aux rapports
internes entre ces différentes personnes.

7. — Lorsque des personnes autres que le chargeur, le transporteur et leurs
préposés ou mandataires ont contribué par leur faute ou par leur fait 4 créer ou
aggraver un dommage causé par des marchandises dangereuses au cours de leur
transport ou lors d’opérations de chargement ou de dechargemcnt ces personnes
sont également tenues solidairement de la réparation due 3 la victime.

8. — Dans les rapports internes entre le chargeur et le transporteur d’une part,

et des personnes dont la responsabilité ne se fonde pas sur la présente Convention
d’autre part, [la responsabilité pour] le dommage sera réparti(e) compte tenu de-

toutes les circonstances. _ ‘

9. — Le chargeur et le transporteur n’ont un droit de recours que contre ceux
de leurs préposés ou mandataires qui ont contribué i créer ou 3 aggraver le domma-
‘ge intentionnellement: ou par négligence grave. La méme restriction s applique'au
recours contre des personnes ayant participé a des opcratlons de sauvetage ou pris
des mesures de sauvegarde, _

10. — Pour un dommage causé par des marchandises dangercuses au cours de
leur transport (au sens de [*article 2), aucune demande en réparation ne peut étre
introduite contre le chargeur et le transporteur autrement que sur la basc de la
presentc Convention,

11. — Aucune demande en réparation du méme chef, qu'elle soit ou non fondée
sur la présenie Convention, ne peui éire introduite contre:

a) les préposés ou mandataires du chargeur et du transporteur,

b) toute personne ayant participé & des opérations dc sauvetage ou pris
des mesures de sauvegarde,



12. — La présente Convention ne s’applique pas dans la mesure ot ses disposi-
tions sont incompatibles avec celles du droit national applicable aux accidents du
travail ou concernant tout autre régime de ‘séeurité sociale. -

ASSURANCE OBLIGATOIRE
" Article 13

1. — La responsabilité du transperteur et du chargeur doit étre couverte par
une assurance ou unc autre garantie financiére, si les marchandises sont transpor-
tées sur le territoire d’un Etat contractant.

2. — L’assurance ou la garantie financi¢re doit couvrir la responsabilité civile du
transporteur ¢t du chargeur telle qu’elle résulte de la présente Convention.

Article 13bis

1. — L’assurance ou la garantie financiére couvrira la réparation due aux vic-
times au moins jusqu’a concurrence des montants suivants :

a) en cas de décés ou de lésions corporelles :
pourune victime . ...........o0en.nn . . unités de compte ;
pour chaque événement .. .............. unités de compte ;

b} en cas d’autres dommages :
pour chaque événement ......... e unités de compte.

2. — Toute somme constituée par une assurance ou une garantie financiére en
application du paragraphe 1 du présent article ne peut €tre utilisée que pour le
réglement des indemnités dues en vertu de la présente Convention.

Article 14

(Voir le texte de base)

Article 15

1. — Dans les limites de la couverture prévue au contrat d’assurance ou de ga-
rantie, toute action en réparation fondée sur la présente Convention peut étre in-
troduite directement contre Passureur ou les [autres] persorines ayant fourni la
garantie, ' ' :



2. — A Tégard de la victime, le défendeur peut se prévaloir uniquement des
moyens de défense que la personne dont il couvre la responsabilité serait elle-méme
fondée a invoquer [, excepté ceux tirés de la faillite ou de la mise en liguidation de
cette personne], o ' ' '

3. — Le défendeur peut dans tous les cas obliger la personne dont la responsa-
bilité est couverte par la garantie financi¢re a'se joindre 3 la procédure,

Article 15bis

1, — Sous réserve des dispositions du paragraphe 2 de larticle 13bis, [a distri-
bution des fonds formant la couverture prévue au contrat d’assurance ou de garan-
tie s’effectue proportionnellement aux montants des créances admises.

[2. — Le juge saisi d’une action en réparation fondée sur la présente Convention
invite, par publication ou par un autre moyen approprié, les autres victimes 3 intro-
duire leur action devant le méme juge en leur impartissant un délai raisonnable
et en les avertissant que les prétentions formulées dans ce délai seront satisfaites
en premier lieu,

8. — L’assureur ou les [autres] personnes ayant fourni la garantie qui auraient
versé de bonne foi a une victime une somme supérieure 3 la part lui revenant,
parce qu'ils ignoraient ’existence d’autres prétentions, sont libérés de leur obliga-
tion A 1’égard des autres victimes jusqu’a concurrence de l2 somme versée]

Article 15ter

1. — L’assureur ou les [autres] personnes ayant fourni la garantie ont un droit
de recours contre le chargeur et le transporteur dans la mesure o ils seraient auto-
risés A refuser ou a réduire leurs prestations d’aprés le contrat ou la loi nationale
applicable,

2, — Le droit de recours de I’assureur ou des [autres] personnes ayant fourni
la garantie contre tout responsable autre que le chargeur et le transporteur dont ils
couvrent la responsabilité est déterminé par les régles régissant la répartition de la
responsabilité pour le dommage dans les rapports internes en cas de pluralité de
personnes responsables (article 5, paragraphes 4 et 8). Toutefois, lc recours contre
les préposés ou mandataires du chargeur et du transporteur est subordonné a la
condition que ceux-ci aient contribué a créer ou a aggraver le dommage intention-
nellement. ' ' ’

8. — Tout recours de ’assureur ou des [autres] personnes ayant foumi la ga-
rantie est en outre subordonné 3 la condition qu’il ne porte aucun préjudice 4 une
victime ‘qui n’est pas complétement couverte par les prestations d’assurance ou de

garantie,



Ar?z'cle 16
(Voir le texte de base) |

Article 17
{Voir le texte de base)

Article 4

Un Etat contractant peut déclarer au moment de la ratification, de I’accepta-
tion, de I'approbation ou de ’adhésion, ou 4 tout moment par la.suite :

'{.a;). qu’il: fixe les montants minimums de la couverture d’assurance ou
de la garantie 4 un niveau supérieur i celui prévu i l’article 13bis de la présente
Convention;]

b) (Voir le texte de base);

c) (Voir le texte de base).






APPENDIX III
" ANNEXE IIT

COMMITTEE OF GOVERNMENTAL EXPERTS FOR THF, PREPARATION
OF UNIFORM RULES RELATING TO LIABILITY AND COMPENSATION
FOR DAMAGE CAUSED DURING THE CARRIAGE OVER LAND OF

HAZARDOUS SUBSTANCES

COMITE D’EXPERTS GOUVERNEMENTAUX CHARGE D’ELABORER
DES REGLES UNIFORMES SUR LA RESPONSABILITE ET
L’INDEMNISATION POUR LES DOMMAGES CAUSES AU COURS
DU TRANSPORT TERRESTRE DE SUBSTANCES DANGEREUSES

The Committee held seven sessions in Rome

From 16 to 19 March 1981
From 1 to 4 February 1982
From 18 to 22 October 1982
From 21 to 26 Maxch 1983
From 3 to 7 October 1983
From 22 to 26 October 1984
From 21 to 29 May 1986
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M. Justin HEMMES, Chef du Service juridique de I’Association néerlandaise des transports rou-
tiers (N.O.B.), Ryjswik (1).

Ms Mechthild KUHN, Lawyer, Bundesverband Werkverkehr (BWV), Bonn (3).
M. Christian LABROT, Bundesverband Werkverkehr und Verlader (BWV), Bonn (5).
Mi Tonn W, MERTENS, General Counsel, Van Gend & Loos, Utrecht (1), (8),(5), (6).

M. Francisco SANCHEZ GAMBORINO, Membre de la Commission des Affaires Juridiques,
Genve (3), (5), (6).

M. Francisco-José SANCHEZ ORTIZ, Conseiller juridique {ASTIC MADRID}), Madrid (7).
M. Klaus SCHONE, Geschifisfiihrer - Bundesverband Werkverkehr und Verlader e, V., Bonn (2).

M. Viclav SYKORA, Chef du Service Juridique de I’Association des Transporteurs Routiers In-
ternationaux Tchécoslovaques, CESMAD, Prague (1).

M. Guido ZIFFER, Président, Gendve (4).

INTERNAT_IONAL UNION FOR INLAND NAVIGATION
UNION INTERNATIONALE DE LA NAVIGATION FLUVIALE (UINF)

M. Hensi MULLENBACH, Secrétaire Permanent, Strasbourg (3).
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INTERNATIONAL UNION OF MARINE INSURANCE (TUMI)
UNION INTERNATIONALE D’ASSURANCES TRANSPORTS

Mr Kurt SCHALLING, Chairman of the Liability Gommiﬁee; Hansa Marine Insurance Co.,
Stockholm (3).

INTERNATIONAL UNION OF RAILWAYS (IUR)
UNION INTERNATIONALE DES CHEMINS DE FER (urg)

M. Rudolf EIERMANN, Président du Groupe Juridique, Paris (7).
M. Guy VIGNERON, Président du Groupe Juridique, Paris (5}, (6).
INTERNATIONAL GROUP OF P & I CLUBS

Mr David John Lloyd WATKINS, Secretary and Executive Officer, London (7).

NATIONAL ORGANISATIONS
ORGANISATIONS NATIONALES

AGIP PETROLI

Mr Eduardo DE SIMONE, Attorney (Legal Department), Rome (6). _

ANIA (ASSOCIAZIONE NAZIONALE IMPRESE ASSICURATRICI)

Mr Vincenzo FLORIDI, Rome (8), (4), (7).
BUREAU NATIONAL AFFAIRS, Washington D.C.
Ms Je@e—Louise CAMPBELL, Correspondent, Rome (6). . .

CONFINDUSTRIA

Mme F ré.iacesca SAINATO, Fonctionnaire, Rome (7).





