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Introduction

Les derniéres catastrophes provoquées par le tdndjhydrocarbures par voies
maritimes (Amoco Cadiz, Exxon Valdez, Erika, Pigsfiou leur production en mer
(Deepwater Horizopdonnent une triste mesure des risques assocés activités,
gu'ils s’appliquent aux domaines économiques etding) aux écosystemes marins
et cobtiers, ou a I'image des entités parties prexsaet de 'amplitude des dommages
induits.

Malgré la perspective de raréfaction des résereesainbustibles fossiles, jamais
I'humanité n’a été aussi boulimique d’hydrocarbuiredispensables a la production
d’'un nombre incroyablement grand de produits déritles a notre quotidien. Ce
mouvement entraine a la fois une augmentation afic tmaritime lié au transport
des hydrocarbures et une augmentation des quantitééres transportées (taille des
navires). Ce méme mouvement entraine égalementaunse a l'exploitation des
ressource®ffshoresdans des conditions de plus en plus extrémesgiaatation
simultanée de la fréquence et de I'amplitude desveiments d’hydrocarbures par
voies maritimes a pour conséquence directe une extgiion considérable du risque
d’accident et de pollution par dommages consécaties déversements accidentels
d’hydrocarbures.

Sur les cinquante derniéres années, les différeaméges juridiques relevant du
transport maritime des hydrocarbures ont d0 s’ataptette augmentation du risque

et ses conséquences.

A la suite de la catastrophe du Torrey Canyon 7 1@n premier régime fut mis en
place sous l'auspice de I'Organisation Maritimerimationale (O.M.I). Il s'agit du
régime international de responsabiktiédindemnisation pour les dommages dus a la
pollution par hydrocarbures composé de la convantiternationale de 1969 sur la
responsabilité civile pour les dommages dus a lautn par les hydrocarbures
(« Civil Liabity Convention», CLC), et de la convention internationale de 1197
portant création d'un Fonds international d’indesation pour les dommages dus a
la pollution par les hydrocarbures (FIPOL). Le mgiinternational CLC/FIPOL a su
s'adapter au fil du temps grace a l'adoption déoPotes modificatifs. A ce jour, la



grande majorité des Etats maritimes en sont menforesompte 121 Etats membres
pour la CLC et 105 pour le FIPOL en 2012), a uxeeption prés notable, celle des
Etats Unis d’Amérique.

La non-participation des Etats-Unis d’Amérique gstéme international de I'O.M.1
tient principalement du fait qu'ils considéraiemtslystéme international comme non
satisfaisant, notamment en termes d'indemnisa@test donc une dizaine d'années
plus tard, a la suite du sinistre de I'Exxon Valdmz 1989 que les Etats-Unis
décidérent de se doter d'un régime de respongagilid’indemnisation propre. Mis
en place dans le cadre de la loi fédérale intitul@d Pollution Act» (OPA) de 1990,
le régime américain est souvent considéré commeeptént un caractere de
contraintes inégalées en termes de prévention deSesinoires et de réparations des
dommages résultant de ces dernieres.

En 1999, a la suite du naufrage du pétrolier Eeikplus tard du Prestige en 2002, le
systeme d'indemnisation mis en place par le régmernational de I'0O.M.I fut
vivement critiqué. L'ampleur de ces sinistres (09.8et 63.200 tonnes
d'hydrocarbures, respectivement) a démontré quéofes mobilisables au sein du
régime CLC/FIPOL a ce moment-la étaient insuffisapbur une indemnisation
totale des victimes.

Cette prise de conscience a eu pour effet le relkauent des seuils d'indemnisation
prévus par la CLC et le FIPOL ainsi que l'adoptean 2003 du Protocole portant
création du Fonds complémentaire. Ce Protocoler@asgasormais un troisieme
niveau d'indemnisation dans le régime internatiqpal la mise en place, en mars
2005, du Fonds complémentaire auquel tout Etat memho FIPOL peut adhérer. A
ce jour, vingt-sept Etats sont membres du Fonds pmentaire avec

prochainement un vingt-huitieme membre en nover2bie.

L'objet de ce mémoire est de présenter les deuxipgux régimes de responsabilité
et dindemnisation en matiére de pollution par bgdrbures. A travers I'étude de
leurs caractéristiques principales et de leurgdfices nous tenterons également de
déterminer leurs efficacités relatives, tant aueaiv de la responsabilisation des
acteurs de la chaine de transport maritime d'hydboaces qu'au niveau des

mécanismes financiers mis en place pour assurendemnisation des victimes.

Une partie substantielle de notre recherche a @téacrée a I'étude de documents



officiels en francais et en anglais: conventionserimationales, amendements,
directives et reglements, rapports d'organes @ivest avis de Conseils, pour ne citer
qgue les plus importants. Cette approche nous aipeaim mettre en lumiére les
raisons historiques du processus d'élaboratioegime international CLC/FIPOL et
du régime américain OPA/OSLTF, d'examiner leuracaristiques principales, leur

fonctionnement, et d'amorcer une comparaison eega@eux régimes.

L'étude des différents sinistres majeurs en matiereollution par hydrocarbures
basée sur un certain nombre de données objectivedyée de sondage, analyse
statistique et étude de modélisation principaleineous a permis de mettre en
évidence les similitudes et différences entre msxdégimes dans l'indemnisation et

la prise en charge de certains dommages

Dans ce mémoire, seront présentés les deux princiggimes en vigueur, le régime

de I'Organisation Maritime Internationale et ceduméricain, de leur forme initiale a

leur forme actuelle (Partie 1) en mettant en éwddeurs adaptations successives.
Les deux dispositifs seront comparés puis discd&#s une optique prospective

(Partie 2). Les dispositions prises par I'Union @aéenne sont mentionnées, mais
non développées dans ce document.
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PARTIE 1 : Les principaux régimes de responsabilité et
d'indemnisation des dommages de pollution par hydrocarbure

La premiére partie est consacrée aux deux pringipagimes de responsabilité
spécifigues aux pollutions par hydrocarbures. Nptssenterons tout d'abord le
régime international de responsabilité et d’'indesation « CLC/FIPOL » (Chapitre
1), puis le régime américain de I'« OPA/OSLTF »dgitre 2).

CHAPITRE 1 : Régime international de responsabilité et
d'indemnisation

Le régime international élaboré sous l'égide davii@st composé de plusieurs
conventions internationales complémentaires: lav€ption internationale sur la
responsabilité civile pour les dommages dus a lautn par les hydrocarbures
(« CLC ») qui définit les responsabilités des adegduites a la seule responsabilité
du propriétaire du navire pollueur et un premiereau dindemnisation ainsi qu'une
garantie financiere ; la Convention internationglertant création d'un Fonds
international d’'indemnisation pour les dommages dausla pollution par

hydrocarbures (FIPOL) qui met en place un deuxigiweau d'indemnisation.

Le premier chapitre présente successivement cé&yatifes conventions dans leur
forme initiale (Section 1) puis dans leur formeuatle (Section 2).

Section 1 : Ancien régime CLC 1969 - FIPOL 1971

La présente section est consacrée a la présentiide Convention internationale
sur la responsabilité civile pour les dommages duda pollution par les

hydrocarbures (CLC 1969) et de la Convention irattomale portant création d’un
Fonds international d’'indemnisation pour les domesadus a la pollution par les
hydrocarbures (FIPOL 1971).
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Ce régime est aujourd'hui désigné «ancien régingee rdsponsabilité et

d'indemnisation ».

I. Champ d'application de ce régime

Ci-dessous sont présentés les principaux pointscdamp application de la
convention CLC 1969 et FIPOL 1971.

Hydrocarbures.

Les conventions CLC 1969 et FIPOL 1971 s’appliquentx déversements
d’hydrocarbures persistantgels le pétrole brut, le fuel-oil, I'huile diesklurde et
I'huile de graissade

Le choix de l'objet de la convention aux hydrocaeBudits « persistants » tient au
fait que 80% des hydrocarbures transportés au miveandial sont composés de
pétrole brut, et que les hydrocarbures persistaatsppposition aux hydrocarbures
légers qui s’évaporent rapidement, ne peuvent @&deits ou éliminés par des
phénomeénes naturéls

Ce choix exclut de fait les autres matiéres dangp@® qui bénéficient d’'un systéme

de responsabilité propre et distihct

Navires.

Ces conventions visent les navires-citernes qunsprartent effectivement des
hydrocarbures persistants en vrac comme cargaisomoanent du déversement. Les
déversements provenant de navires-citernes légedeosoutes d'autres types de
navires n'entrent pas dans le champ d’applicatloBtat du pavillon du navire-
citerne et la nationalité de son propriétaire memit pas en ligne de compte lorsqu’il
s’agit de déterminer si la Convention sur la respdilité civile s'applique.

Les navires de guerre et les navires d’Etat a utilisation commerciale sont exclus

! La notion de « persistance » est précisée enitondt degré de volatilité (Guide de I’AssembléeFdROL du
29 septembre 1981) ainsi que les critéres de diffdation entre les hydrocarbures « persistants»«don
persistants » (Manuel des demandes d’indemnisdtidiiPOL Edition de décembre 2008, p.11)

2 Les dommages causés par des hydrocarbures noistaes tels que I'essence, I'huile diesel légérdee
kéroséne ne sont donc pas indemnisés (Manuel aeandes d’indemnisation du FIPOL Edition de décembre
2008, p.11).

® Note personnelle : la composition chimie des pésrbruts et produits pétroliers raffinés variesidérablement.
Les premiers sont moins toxiques, mais néanmoims érsistants et susceptibles d’avoir des impavtsiques
plus graves et au long terme.

“ La Convention internationale dite « HNS » relatus responsabilités et mécanisme de dédommagement p
les dommages consécutifs aux transports de sulestdangereuses, adopté en 1996.
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du champ d'application des Conventions. Cette réigiet du droit coutumier
international selon lequel les navires d’Etat séifi & des fins commerciales perdent

leurs priviléges d’immunités du fait de leur ass$aidn avec une entreprise privée

Le cas des épaves constitue un cas particulier peguel l'applicabilité des
Conventions fait débat. En effet, méme s'il appadifficile d'assimiler comme
« cargaison » les hydrocarbures contenus dans pme éune fuite d'hydrocarbure
provenant d'une épave peut cependant étre quadfieévenement » dont pourrait

résulter une pollution ou qui constituerait une awngrave et imminente.

Ratione loci.

Seuls les dommages causés par des pollutions tirriteire et/ou la mer territoriale
d’'un Etat partie rentrent dans le champ d'appbcatEn revanche, les mesures de
sauvegarde entreprises pour limiter ou réduiredldution rentrent dans le champ
d'application ou que ces mesures soient prisete @etniére disposition relative aux
mesures de sauvegarde ouvre la question de l'appiié a la Haute mer. Quand on
prend en compte le lieu du dommage comme les Cdowsnl'exigent cette
exclusion n'est pas certaine. En effet, le liewWldmnmage tel que défini par l'article Il
de la CLC 1969 doit étre le territoire ou la mariteriale, peu importe le lieu de la
fuite ou du déversement. L'application des Coneastia la haute mer serait donc
possible lorsque les dommages de pollution provedam déversement en haute
mer s'étendent a la mer territoriale ou au tergtoLes Conventions devraient
également s'appliquer aux mesures de sauvegamigiediment prises en haute mer
dans le but de prévenir ou de réduire des dommpgegollution, ces dernieres

n‘ayant pas de limitation géographifue
Survenance du dommage.
Les conventions ne couvrent que les dommages caudés mesures prises apres la

survenance d’un sinistre.

Dommage par pollution.

® CLC 1969, Article XI §2

6 C'est également l'idée qui semble ressortir durftséle de la Convention de 1971 portant création Bamds
d'indemnisation en précisant: « (...) ainsi que gesifrais des mesures préventivgs.elles soient prises sur le
territoire de ces Etats ou en dehors de ce temétgdour éviter ou limiter ces dommages ».
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Le régime international ne possede qu'une défmigénérale du « dommage par
pollution » définit dans l'article 186 de la CLC6® « toute perte ou tout dommage
extérieur au navire transportant des hydrocarbgessé par une_ contamination

résultant d’'une fuite ou d’'un rejet d’hydrocarbyres que se produise cette fuite ou

ce rejet, et comprend le colt des mesures de sanaeegt toute perte ou tout

dommage causé par lesdites mesures »; dont leedesoulignés par nous sont
détaillés ci-dessous:

Par « extérieur », la CLC 1969 exclue les dommapes les autres marchandises
transportées a bord du navire peuvent subir d'urerdément d’hydrocarbures
persistants Il en est de méme des opérations de nettoyade sawire.

Par «contamination », la CLC 1969 exclue les dogemapouvant résulter de
I'explosion ou de I'incendie déclenché par uneduithydrocarbure. En conséquence,
les victimes d'une explosion ou d'un incendie neuyemt bénéficier d'une

indemnisation au titre de la CLC.

Pour ce qui concerne_« fuite ou rejet », la quastie savoir si la CLC 1969 couvre
aussi bien la notion de pollution opérationnell&agcidentelle se pose encore de nos
jours. Par exemple Douay (1981) considérerait msxdalors que pour Lucchini

(1970) ces termes ne couvriraient que les pohstitites accidentelles.

Par « colits et mesure de sauvegarde » il faut dnetdes colits de « toutes mesures

raisonnables prises par toute personne apres \ersmce d’'un évenement pour
prévenir ou limiter la pollution® Les mesures de sauvegarde sont donc soumises a
une condition de proportionnalftéLes mesures qui pourraient étre prises danstle b
de sauver le navire ou la cargaison ou qui ont pamséquence d'éliminer une

menace de pollution sont exclues.

Enfin, les « pertes ou dommages » qui seraiergasapar les mesures de sauvegarde

" Le FIPOL, lui, a adopté une position différentedeéicidant d’admettre ce type de dommage. Voir Rappor
annuel de 1990, p46, p.52.

® Article 187, CLC 1969.

% Le texte de la CLC 1992 ne précisant rien en cecqoterne cette condition, supposition est dorte faile
I'interprétation du critére de « raisonnabilitéeste a la discrétion du juge saisi
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ne sont pas traités de facon aussi restrictive lgsedommages de pollution (par
contamination), ce qui permet a la CLC de couves dommages causés par

l'utilisation de produits dispersant par exemple.

II. La convention CLC de 1969

La convention internationale sur la responsabditde pour les dommages dus a la
pollution par les hydrocarbures adoptée le 29 ndwerht969 est entrée en vigueur le
19 juin 1975. Soixante-quinze Etats y ont adhéreés.

La CLC 1969 regit la responsabilité des propriétile navires pour les dommages
de pollution par hydrocarbures et instaure un systé’assurance obligatoire. Elle
définit la notion de responsabilité objective, dontpeut s’exonérer dans certains cas,
et définit également la notion de responsabilitbataée. En contrepartie les
propriétaires ont le droit de limiter leur respdmb® a un montant établit en

fonction de la jaug® de leur navire.

Ci-dessous sont présentés les principaux mécanigenkasconvention CLC 1969 :
- notion de responsabilitgbjective,
— mécanisme d'exonération,
- notion de responsabiliganalisée,
- plafond d'indemnisation,

- garantie financiére,

§1. Responsabilité objective

La CLC 1969 est fondée sur le principe de respuliga objective ou strict

liability » en anglais (appelée également responsabilité sates du présomption de
responsabilité). Aux termes de l'article 1Il§He la CLC 1969, la responsabilité
incombe au propriétaire immatricdfédu navire polluant. Cela signifie que le

propriétaire immatriculé du pétrolier a [lorigine'um déversement sera

automatiqguement désigné comme responsable, qaeitia i incombe ou non. De

10 Nous utiliserons I'acronyme « tjb » pour désignenneaux de jauge brute »

1 CLC 1969, article 1111« Le propriétaire du navire au moment d’un événeroen si 'événement consiste en
une succession de faits, au moment du premier sldaits, est responsable de tous dommages partipollu
causeés par le navire et résultant de I'évenement (.

12.CcLC 1969, article 183 : «Propriétaire” signifie la personne ou les personnas nom de laquelle ou
desquelles le navire est immatriculé ou, a défdatrdatriculation, la personne ou les personnes demavire
est la propriété. Toutefois, dans le cas de nawjussont propriété d’un Etat et exploités par woenpagnie qui,
dans cet Etat, est enregistrée comme étant I'etguibides navires, 'expression “propriétaire” désig cette
compagnie».
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ce fait, la victime n'a pas a prouver la faute chppétaire pour obtenir réparation de

son préjudice ou de son dommage; celle-ci doiteseeiht démontrer un lien de cause
a effet entre son dommage et l'accident mis enecaus

Il en résulte que le régime de responsabilité diviepermet aux victimes d'éviter de

passer par des procedures judiciaires longues, legagpet tres souvent onéreuses

dans le but d'identifier la partie responsable.

§2. Exonération

Le propriétaire peut toutefois bénéficier de caxahération et se dégager de sa
responsabilité s'il prouve que le dommage par pohu
« a) résulte d'un acte de guerre, d’hostilitésye guerre civile, d’'une insurrection,
ou d’'un phénomene naturel de caractere exceptiomm&litable et irrésistible, ou

b) résulte en totalitélu fait qu’'un tiers a délibérément agi ou omis gitadans
I'intention de causer un dommage, ou

c) résulte en totalité de la négligence ou d'undre action préjudiciable d'un
gouvernement ou autre autorité responsable derBéeh des feux ou autres aides a

la navigation dans I'exercice de cette fonctidfl »

Le propriétaire peut également étre exonéré enlitotau en partie de sa
responsabilité s'il « prouve que le dommage palupoh résulte en totalité ou en
partie, soit du fait que la personne qui I'a sulsighou omis d’agir dans l'intention
de causer un dommage, soit de la négligence de petsonne (...)%. Cette
exonération n'est valable qu'envers la victimei¥auét non pas envers les autres

victimes demandeuses.

$3. Responsabilité canalisée

La CLC de 1969 instaure une responsabilité carelsér le seul propriétaire
immatriculé du navire. En effet, aux termes detitée 11184 les demandes
d'indemnisations présentées par les victimes diat Eembre ne peuvent étre
formées qu'aupres du propriétaire du navire sbate de la Convention. Les actions
intentées en dehors du cadre de la Convention excities si elles visent un

dommage couvert par celle-ci.

B CLC 1969, article 11l §2.
¥4 cLec 1969, article 111 83
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De plus, la convention CLC interdit I'introductiale demandes contre lpséposés
ou mandataires du propriétaire du navire, gu'edleient ou non fondées sur la
Convention.

Ceci n'empéche pas les victimes de chercher a iobtées indemnités
compensatoires par des personnes autres que Ieépaop ou ses préposeés pour peu
qu’elles ne se prévalent pas de la convention

Du reste, le propriétaire peut intenter une actonrecours contre des tiers, s'il
estime que ces derniers portent une part de reapitites dans le dommage de

pollution®,

Enfin, pour des raisons pratiques et d'efficacitee responsabilité « conjointe et
solidaire » ¢ jointly and severally liable)wisant les cas de collisions entre deux ou
plusieurs pétroliers a été instaurée Ce systéme permet d'éviter les cas
d’insolvabilité: en cas d’abordage entre deux p&rs, si I'un est insolvable, I'autre
se devra d’'indemniser entierement les dommagegefis, les navires qui ne sont
pas couverts par la CLC ne seront pas rendus respl@s solidairement du

dommage qui naitra de la collision.

$4. Plafonds d'indemnisation

En vertu de l'article V de la Convention, I'armataunormalement le droit de limiter
sa responsabilité financiere a une somme propowiten au tonnage brut de son
navire. Le plafond de la limitation est fixé & 1B/vits de Tirages Spéciaux (DT8)
par tonne de jauge brute (tjb) du navire ou 14iomf de DTS, le montant inférieur
étant retenu.

Néanmoins, le propriétaire du navire peut se vafuger la limitation de

15 Note explicative établie par le Secrétariat desdsdnternationaux d’'indemnisation pour les dommatyes &

la pollution par les hydrocarbures », Aolt 2012.

18 Article 11185, CLC 1969: « Aucune disposition degeésente Convention ne porte atteinte aux droiteckzurs
du propriétaire contre les tiers ».

7 CLC de 1969, article IV.

Voir aussi: The Britannia Steam Ship, Insurance gission Limited, Ed 2011, section Joint and several
liability »: « In the case of a collision where hoships spill oil, the spill of oil from each shipan incident.
When oil has escaped or been discharged from twoaye ships, and pollution damage results, the osnéall
ships concerned, unless exonerated under Artitlan jointly and severally liable for all such mi@age which is
not reasonably separab(@trticle V) ».

18 e Droit de Tirage Spécial sert comme Unig&compte au FMI et & certains autres organisniemationaux.
La valeur du DTS est définie sur la base d’'un padi& monnaies actuellement composé du dollar USD, d
I'euro, de la livre sterling et du yen. Ce panidrresu tous les cing ans. La derniére réévalualiopanier date
du 30 décembre 2010, avec effet &lijanvier 2011 pour cing ans. Le panier de devismposant 1 DTS
contient maintenant 0,423euros + 12,1 JPY + 0,111&BPB6USD, soit une valeur totale de 1,518509U80r p
une DTS (source : site www.imf.org).
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responsabilité s'il est prouvé que I'événementliésie sa faute personnelle (action

Ou omission).

Le mécanisme de limitation s'accompagne de la tondgque le propriétaire qui
cherche & en bénéficier, ou son assdfeait constitué un fonds s'élevant & la limite
de sa responsabilité devant le tribunal d'un FEdatractant auprés duquel une action
est ou peut étre engagée en vertu de l'articf@ B plusieurs tribunaux sont saisis,
le propriétaire ou son assureur peut constituerfamis devant un seul de ces
tribunaux, alors seul compétent pour statuer ssirgigestions de répartition et de
distribution du fonds.

En outre, la distribution du fonds «entre les oodars s'effectue
proportionnellement aux montants des créances admisLes dépenses encourues
et les sacrifices « consentis volontairement »|@aropriétaire, afin d'éviter ou de
réduire la pollution dont il est l'auteur, lui cenént sur le fonds des droits équivalent
a ceux des autres créancférs

Comme le souligne Chao i la constitution du Fonds permet, entre autres, de
protéger les biens du propriétaire et de libérer rs&vires saisis a la suite d'une
demande en réparation des dommages causés psousiréserve que la saisie des
biens ait eu lieu sur le territoire d'un Etat padila Convention. En d'autres termes,
les biens ou navires saisis par un Etat non-cdaimtame sont pas protégés par la

constitution du fondé.

$5. Garantie financiére : l'obligation d'assurance

Afin de garantir I'obligation financiere qu'elle tren place, la convention CLC 1969
oblige les propriétaires de navires transportams ple 2 000 tonnes d’hydrocarbures
en vrac comme cargaison a souscrire une assuranemé autre garantie financiere)
a hauteur du montant total de la responsatilitdropriétaire en cas d’accident. Les

propriétaires sont donc tenus de se prémunir dellee assurance dont le certificat

19 CLC 1969, article V83 et article V8§11

20 c'est & dire le ou les tribunaux d'un des Etatsractants du lieu du dommage. Voir article IX§1.

ZLCLC 1969, Article IX83. Cette disposer peut posetaiees difficultés dans la pratique: si un déversem
s'étend sur les cotes de deux pays ou plus, caspeayent trancher les questions relatives a [orssbilité du
propriétaire du navire, mais seul le tribunal oddeds a été constitué peut répartir le fonds desdifférents
demandeurs.

22 CLC 1969, Article V&4 et article V88, respectivethe

2 Ch. WU, Pollution du fait du transport maritime des hydrdwares: Responsabilitét indemnisation du
dommageEditions Pédone, 1994,p 78.

24 CLC 1969, article VI§1 et article VI§2, respectivethe
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attestant qu’une telle couverture a été sousait@st en cours de validité, doit se
trouver & bord du navife et ce afin de pouvoir fréquenter les installatiportuaires
des différents Etats signataires de la conventit® Carticle VII82). La méme
exigence se retrouve pour les navires battantu@lga d’'un Etat qui n’a pas adhéré
a la CLC «lorsque ces navires touchent ou quittentport ou une installation
terminale d’un Etat partie & cette conventiéh »

A noter, que les navires d'Etats sont exempté®bhgiation d'assurance en vertu de
l'article V1I812; un simple certificat, délivré pées autorités compétentes de I'Etat

d'immatriculation attestant que le navire estebddien propriété de cet Etat suffit.

La convention CLC permet aux victimes, si ellesdehaitent, d’'intenter une action
directe a I'encontre de I'assureur ou de la persaiont émane la garantie financiere
(article VII88). L'assureur ou le garant peut néams se prévaloir du plafond
d'indemnisation dont bénéficie le propriétairet peut également se prévaloir du fait
qgue le dommage résulte d'une faute personnellerdpriptaire. De surcroit, le
principe d'action directe n'est pas soumis a unmelion de poids. Ainsi, il est
possible qu'un navire de moins de 2 000 tonneaugddec exempté de l'assurance
obligatoire de l'article VII81) mais qui a sousarite assurance autre, voit une action
directe intentée contre son assuféur

La plupart des armateurs souscrivent une assuramzes de leur Association de
Protection et d’'Indemnité (« P&l Clubs »). Ses Glulbnstituent des associations
mutuelles qui procurent a leurs membres une asseiran responsabilité civile

couvrant également les dommages par pollution diwgabures.

II1. La convention FIPOL de 1971

% Chaque Etat contractant doit reconnaitre la valesrcertificats délivrés par les autres Etats aotants, qu'il
s'agisse d'un certificat délivré pour un navire iatriculé ou non dans un Etat contractant (CLC 196&la
VII§7).

%6« Note explicative établie par le Secrétariat desds internationaux d’'indemnisation pour les domesadys a
la pollution par les hydrocarbures », Aolt 2012.

Voir également : CLC 1969, article VII811.

27 Exceptés l'invocation de la faillite ou de la méseliquidation du propriétaire (CLC 1969, articld§8).

28 Affaire Akari (1345tjb), Rapport annuel du FIPOL, 1990, p37.

Voir également : Ch. WUPollution du fait du transport maritime des hydrdoares: Responsabilitéet
indemnisation du dommaggditions Pédone, 1994 p.80
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La convention internationale de 1971 portant co@atd’'un fonds international
d’'indemnisation pour les dommages dus a la potupiar les hydrocarbures adoptée
le 18 décembre 1971 est entrée en vigueur le Idbretl978. Cette convention ne

peut étre signée que par les pays signatairesamiaention CLC de 1969.

Précision.

A la suite de plusieurs dénonciations de la Corivarde 1971 portant création d'un
Fonds au profit du nouveau régime de 1992 (voirapfcelle-ci a cessé d’étre en
vigueur le 24 mai 2002. Toutefois, I'abrogationldeConvention de 1971 n'a pas
entrainé la liquidation de son Fonds pour autanel@-ci continue de s’appliquer

aux sinistres survenus avant la date d'entrée gueuir.

$1. Organisation

Le Fonds de 1971 est géré par une organisatiomgmieernementale appelée
communément FIPOL ou IOPC Funds» en anglais.Par son adhésion a la
convention portant création du Fonds de 1971, ahedt membre de plein droit du
Fonds « FIPOL 1971 ».

Tant que la Convention de 1971 portant créatiorFduods était active, ce dernier
possédait une assemblé composée de tous les Btataatants a la Convention de
1971 ainsi qu'un Secrétariat basé a Londres.

Depuis, le FIPOL 1971, en cours de liquidation,coeporte plus qu'un Conseil

d'administration composé de tous les anciens Rtatsbres’

§2. Mécanisme de financement par contribution

Le Fonds est financé par les contributions vergigstoutes entités (privées ou
publiques), domiciliées dans les Etats membres)taggu une quantité annuelle de
plus de 150 000 tonnes d’hydrocarbures donnantdieontribution (pétrole brut
et/ou fuel-oil lourd) dans des ports ou installasiderminales d’'un Etat Membre,
suite a leur transport par voie maritime.

Le montant total des contributions est fixé chagmeée par I'Assemblée du Fonds et
déterminé de telle sorte que le Fonds puisse fage aux dépenses approuvées en

matiere d'indemnisation ainsi qu'aux dépenses agdtratives au cours de 'année a

29 Brochure explicative du FIPOL, 2012.
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venir®.

Les contributions sont fixées par le Secrétariatf@rction des rapports sur les
quantités d’hydrocarbures rectiegar les différents contributeurs des Etats membres
du Fonds.

Par conséquent, le montant des cotisations peigrwdiune année a l'autre, faisant

variera fortiori lesindemnitésversées par le Fonds.

§3. Réle du Fonds

Bien gu'il soit reconnu que la CLC 1969 a constitué véritable progrés pour
I'établissement d'un régime d’'indemnisation pow d®mmages de pollution par
hydrocarbures, il est apparu que cette conventmorderait une indemnisation
insuffisante dans des cas de catastrophes majeuresFIPOL de 1971 intervient
comme deuxiéeme niveau d'indemnisation complémentafin d’indemniser de

facon suffisante et équitable les victimes.

On distingue deux roles principaux au FIPOL 197asdesquels il a la faculté de
verser des montants déterminés: un réle de compléetein rdle de suppléant dans
certains cas, lorsque :

—  le propriétaire du navire est exonéré de sa regidité aux termes de la
CLC*, sauf en cas d’acte de guerre. Dans ce cas plédidPOL joue un role de
suppléant en se substituant au propriétaire.

— le propriétaire de navire ou son garant se trowaes d’'incapacité financiere
d’honorer leurs obligations d’'indemnisatitynsoit totalement, soit partiellement.
Dans le cas de l'incapacité totale du propriétéér&onds joue un rdle de suppléant;
lorsque la garantie souscrite par le propriétaiee couvre pas la totalité des

dommages pour lesquels il est responsable, le Fondun role de complémént

30 Rapport annuel du FIPOL, 2011, p17.

3lpar hydrocarbures recum entend les hydrocarbures recus dans des réseoniles installations de stockage
immédiatement apres leur transport par mer. Lesdogdbures recus afin d’étre transbordés a degtmatun
autre port ou d’étre acheminés par oléoduc sorfeégmt considérés comme ayant &éus aux fins du calcul
des contributions (« Note explicative établie lgaBecrétariat des Fonds internationaux d’indertiisgour les
dommages dus a la pollution par les hydrocarburését 2012).

¥2pour exemple: en gardant a I'esprit que le pétrdli€Torrey Canyom'était pas le plus grand de sa génération,
la catastrophe diiorrey Canyoravait couté a peu prées 44 millions de francs lrémce et I'Angleterre réunie,
alors que la CLC de 1969 fixé un plafond de respalitgah 70 millions de francs.

3 FIPOL 1971 Article 481.a).

3 FIPOL 1971, Article 481.b).

3 FIPOL 1971, Article 481.b).
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— les limites du plafond de la CLC sont dépasseesl'@rires termes lorsqle
montant a verser par le propriétaire du navirateeide la CLC ne suffit pas a régler
toutes les demandes recevableslans ce cas le FIPOL joue un role strict de

complément.

§4. Exonération

Le FIPOL de 1971 ne verse pas d'indemnités darstiegions suivantes:

- l'acte de guerre : le FIPOL n'indemnise pas sid@smages par pollution
résultent d'un acte de guerre, d'une insurrectiame guerre civile ou s'’ils sont di a
un déversement provenant d’un navire de guerreromavire d'Etat affecté a un
service non commercial.

- le cas ou la source de la pollution est inconnskela victime n'arrive pas a
prouver que le dommage est di a un événement rettacause un ou plusieurs
navires, le FIPOL est libéré de toutes obligatidiredemnisation.

- la faute de la victime ou sa négligence: « Si ladsoprouve que le dommage
par pollution résulte, en totalitiu en partie, soit du fait que la personne quslibi a
agi ou omis d’agir dans l'intention de causer umdtage, soit de la négligence de
cette personne, le Fonds peut étre exomfétout ou partie de son obligation
d’'indemniser cette personne. Le Fonds est, de toatgere, exonéré dans la mesure
ou le propriétaire a pu I'étre aux termes de I&etilll, paragraphe 3 de la
Convention de 1992 sur la responsabilité. Toutefmeste exonération du Fonds ne
s'appligue pas aux mesures de sauvegarde ». Gati@ik exclusion concernant les
mesures de sauvegarde peut paraitre ambiglie,cavitedictoire. En effet, bien que
le Fonds soit exonéré dans la mesure ou le prapgéa pu I'étre, les mesures de
sauvegarde n'ouvrent pas droit a exonération ppiohds alors que I'exonération

s'applique a ces mesures pour le propriétaire.

A la différence de la CLC, le FIPOL ne prend pascempte les cas d'exonérations
que constituent « |'acte de force majeure », aitdritentionnel d'un tiers®$, ou « la

négligence d'un gouvernement ».

% Le FIPOL semble donc jouer un réle de suppléans des situations mettant en cause le fait intangbd'un
tiers, puisque la responsabilité du propriétaiteegslu au titre de l'article 11182.b) de la CLC. Ce@mpéche pas
le Fonds de tous droits de recours contre le fiersf (FIPOL 1971, article 1X82).
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$5. Plafonds d'indemnisation

La convention FIPOL de 1971 instaure un plafond d’indemnisation de 60 millions de
DTS lequel inclue le montant plafonné défini par la CLC 1969, c'est-a-dire le
montant effectivement versé par le propriétaire gan assureur. |l reflete

l'indemnisation totale maximale (cf. Tableau 1gufe 1.).

Régimede 1969/1971 | DTS
Propriétaire du navire

Par tonneau de jauge dtis3
navire

Maximum millions 14
Fonds de 1971

Niveau maximum (y 60
compris la part du millions
propriétaire du navire)

Tableau 1:Plafonds d'indemnisation du Fonds de 1971
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Figure 1. Les conventions de 1969 et 1971: plafonds d’'indemnisation en
fonction de la taille du navire. Source : Hay (2C

$6. Prise en charge d'une partie de la responsabilité du propriétaire
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Le FIPOL 1971 rembourse également une partie desponsabilitéinanciére du
propriétaire de navire « sous réserve que le batgaifie certaines normes de
sécurité ». Ainsi, il prend & sa charge les indéésnilues par le propriétaire au-dela
de 100 DTS par unité de jauge et a concurrencedmiflions de DTS.

§7. Demandes d'indemnisation recevables et présentation des demandes

L'ensemble des points dont nous traitons ci-aprégaétudié grace au site des documents

publics produits par le FIPOL a l'adresse suivahtep://fr.iiopcfund.org/publications.htm

1. Recevabilité des demandes

Une demande est recevable si elle correspond aogepts de « dommage de

pollution » et de « mesures de sauvegarde » telsiéfinis par les conventions CLC

et FIPOL.

L'interprétation uniforme des définitions susviséssessentielle pour que I'ensemble
des Etats membres du systeme international aicampréhension commune de ce
qu'est une demande d'indemnisation et que le sgstéis en place par les

conventions soit efficace. A cette fin, les orgadiescteurs du FIPOL ont adopté des
crittres généraux de recevabififédans le but duniformiser l'appréciation des

demandes d'indemnisation.

Les demandes d’indemnisation des dommages causésa peollution peuvent
relever d’'une des catégories générales suivantes :

— Mesures de sauvegarde et colts de nettoyage

— Dommages aux biens

— Pertes économiques

— Dommage a lI'environnement
Chacune de ces catégories est exansnéeinctementi-dessous.

Mesures de sauvegarde.

37 Comme le souligne J.Hapnalyse économique du systéme international CLC/ElR@mme instrument de
prévention des marées noiréEhése de doctorat, Brest, 2006: « Les critéresedevabilitédu FIPOL ont été
définis progressivement par le FIPOL a mesure quadaliveaux types de demandes lui étaient adreSssés.
criteres ne sont pas arrétés une fois pour toupeetent étre revus au fil du temps (...) Ces chapgés sont
toutefois rares et font office de précédents ».
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Les demandes d'indemnisation relatives aux mesigre®ettoyage et aux mesures de
sauvegarde « raisonnable » ayant entrainé des sEp@our prévenir ou limiter les
dommages par pollution sont prises en compte p&tROL. Ces mesures peuvent
prendre diverses formes. On peut retenir a titexethple: la protection des
ressources vulnérables aux hydrocarbures (commahbalesats cotiers sensibles) a
l'aide de barrages ou de dispersants, le nettoglag animaux contaminés et des
plages, ou encore I'établissement d'une survedlaaérienne pour déterminer

I'ampleur de la pollution.

Les pertes ou dommages causeés indirectement panesses sont également pris
en compte, comme par exemple le colt des travaugpmgation d'une route ou d'un
quai endommagé par les véhicules d'opération deyaete. Au demeurant, les
demandes relatives au colt de la mobilisation desources en matiére d’assistance
aux fins des mesures de sauvegarde sont elligdhle®couvrement par le FIPOL,
méme en l'absence de pollution, sous réserve gudlt eu une menace grave et
imminente de dommage par pollution. S’il est révil@ ces opérations avaient un
but autre, comme par exemple sauver le navire éd/@argaison, les frais engagés

ne seront pas indemnisés par le Fonds.

Le critere de recevabilité d'une demande d'indemtiois relative aux mesures
susvisées est un critére objectif de « raisonndbili Cela signifie que les mesures
prises au titre de cette demande doivent étre ptiopaée au sinistre, avec des
chances raisonnables de succes au moment ou taotediintervenir a été prise. S'il
s'avere que l'intervention menée n'est pas effioacs, a postériori, il s'avére que le

motif de la décision était erroné, la demande sxjedée.

Dommages aux biens.

Cette catégorie de demande comprend les coltsnrables des opérations de
nettoyage, de réparation ou de remplacement des lmentaminés. C'est le cas du
nettoyage du matériel de péche ou des coques dagesnau des installations de
mariculture par exemple. Si toutefois, le nettoyagela réparation ne s’avére pas
possible le colt de remplacement du bien est rersbpunais n'inclut pas l'usure

normale des biens.

Préjudices économiques.
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Les préjudices économiques peuvent étre directsor{gecutifs ») ou indirects

(« purs », c'est-a-dire une simple perte écononique

Les premiers correspondent aux manques a gagnes gab les propriétaires de
biens contaminés par les hydrocarbures a la suite déversement. C'est, par
exemple, I'impossibilité de travailler pour destp@ars dont les filets ont été souillés
par la pollution ou une baisse de l'activité tdigise d'un hotelier ou d'un loueur de

navire dont les biens ont été touchés.

Le critere de recevabilité d'une demande d'indeamtiois basée sur ce type de
dommage tient dans la preuve d'un lien de causaligst-a-dire que le polluant,
source de son dommage, est bien celui du déversesnecause. Le plus souvent

cette preuve est rapportée au moyen d'un préléveatitgmrocarbures.

Les seconds représentent le manque a gagner ddpallligion subie par des
personnes dont aucun bien n’a été touché. C'estsleles pécheurs dont la zone de
péche est polluée, des hbteliers ou restaurateprexamité de la zone de pollution
qui subissent une chute de clientéle significatiwe.sein de ces dommages il faut
distinguer les demandes introduites par les peesoqgui vendent des biens ou des
services directement aux touristes (par exempleragriétaires d’hotels, de terrains
de camping, de bars et de restaurants) et donern&eprises sont directement
atteintes par une baisse du nombre de visiteurs d&mrzone touchée par un
déversemend’hydrocarbures; et celles qui fournissent des biens ou des services a
d’autres entreprises du secteur touristique maisiguraitent pas directement avec
les touristes (par exemple les fabricants de sats/est de cartes postales). Les
demandeurs se trouvant dans le deuxiéeme cas sowbpe pas du tout indemnisés,
le lien de causalité entre la contamination etaquerte subie par les demandeurs

étant considéré comme insuffisint

Le critere de recevabilité d'une demande d'indeatiois basé sur ce type de
dommage tient dans la preuve d'un lien de causaktéoit » entre la contamination
et la perte invoquée. Ce critere s'apprécie subalse de quatre facteurs : «la
proximité géographique entre I'activité du demamdeula contamination » ; «le

degré de dépendance économique du demandeur partraga ressource atteinte » ;

*Manuel des demandes d’indemnisation du FIPOL Euliie décembre 2008, p.32
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« la possibilité du demandeur de disposer d’autresources d’approvisionnement » ;
et enfin «le degré d’intégration de l'activité comrciale du demandeur dans
I'’économie de la zone touchée par le déverseniént »

En outre, il est possible que les demandes ayaihtaix colts des mesures mise en
ceuvre pour limiter une perte économique pure, cofesieampagnes de promotion

visant a redorer I'image d'une région par exenmlessent étre recevables. Pour ce,
ces mesures doivent étre justifiées (c'est-a-dnex ales chances raisonnables de
réussir) et proportionné (c'est-a-dire raisonnaldeyans le cas d’'une campagne de

commercialisation, elles doivent avoir trait a desrchés ciblés.

Dommages a I'environnement.

Dans certaines circonstances, le FIPOL indemnisel¢ des mesures de remise en
état raisonnables visant a accélérer la récupéramurelle d'un milieu a la suite
d'un dommage par pollution. Pour étre recevabke ctdits de ces mesures doivent
étre techniquement justifiees et susceptibles diane¢ significativement le
processus naturel de récupération. Elles doiveatedwent étre proportionnées a
I'étendu des dommages et aux avantages susceptlbtes obtenus. Elles doivent
avoir déja été entreprises ou en attente d'étrepmidges. Enfin, le demandeur doit
avoir subi une perte « économiquement quantifiabtéest-a-dire fondée sur des
calculs économiques traduits en termes monétaietsnén pas des théories
abstraites). En conséquence, les pertes d'améeitgwéjudice écologique pur
(dommage a l'environnement en tant que tel, conandégradation du biotope ou
I'extinction d'une espéce animal par exemple), sgolus car non-économiguement

guantifiable.

Les demandes concernant les colts des études de ésologique®® peuvent
également étre couvertes a condition que ces ®teleapportent a un dommage qui
reléve de la définition de dommage par pollutioorége dans les Conventions CLC
et FIPOL.

3Manuel des demandes d'indemnisation du FIPOL Elitie décembre 2008, p.29

40Ces études sont destinées a établir la nature tendlée du dommage a I'environnement causé par un
déversement d’hydrocarbures et a déterminer shissires de rétablissement sont nécessaires satdedi. \Voir :
Manuel des demandes d’'indemnisation du FIPOL Euliie décembre 2008, p.36
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2. Présentation des demandes

Droit a I'indemnisation.

Au titre des conventions (CLC et FIPOL) toute parsophysique ou morale de droit
public ou de droit privé (y compris un Etat et sabdivisions politiques) ayant subi
des dommages par pollution a le droit de formulee demande d'indemnisation.
Entre autres, les demandeurs ont la possibilitéegeouper leurs demandes en une

demande collective, & condition qu'ils aient suks dommages similaite

Prescription.

Les demandes d'indemnisations au titre de la CLdLigtIPOL sont limitées dans le
temps. De ce fait, les demandeurs doivent dépeses Idemandes dans un temps
imparti. Ainsi, la prescription de l'action en régigon est ddrois ans a partir de la
date de survenance du dommage ou six ans a coumptler date ou s'est produit
I'événement ayant causé le sinistre, étant dajuién matiere de pollution les
dommages peuvent se matérialiser bien aprés Igéaiérateur. A défaut d'engager
une action dans ces délais le demandeur perd sidinddr formuler une demande

d'indemnisation.

Présentation des demandes.

Pour que leurs demandes soient acceptées, les dearandoivent prouver le
préjudice gqu’ils invoquent en produisant suffisaminde renseignements permettant
d'évaluer les montants réclamés et de piecesipagifes (comme par exemple des
factures, des photos, des vidéos ou encore dentélcimes).

Les demandes d'indemnisation au titre de la CLCvedi étre adresséesu
propriétaire immatriculé du navire ou directemergoa assureur (P&l ClubRour
les demandes relatives au FIPOL 1971, les demasidsmwmettent leur demande
directement aupres du secrétariat du Fonds. Engpeatil est courant que le
correspondant du P&l Club dont le bureau est les gdtoche du lieu du sinistre
canalise les demandes d'indemnisation. De ce ifagst plus simple pour les

demandeurs d’envoyer leurs demandes, soit auspmnelant local duP&l Club,

“IManuel des demandes d’indemnisation du FIPOL Hdlitie décembre 2008, p.17: (2.1.A)arsque plusieurs
demandeurs ont subi des dommages similaires, ilsgme juger opportun de regrouper leurs demandesjud
facilitera aussi le traitement et I'évaluation désmandes»
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soit au Fonds. De surcroit, lorsque le sinistreésele étre d'une grande ampleur, le
FIPOL et le P&l Club du propriétaire ouvrent en e¢oon un bureau local afin de
faciliter le traitement des demanéfeDans ce cas, les demandeurs doivent présenter
leurs demandes aupres de ce bureau dont les co@ersont publiées dans la

presse locale.

A noter que seul le Fonds et le P&l Club sont hiflsila décider si une demande
ouvre droit a réparation et, si oui, a hauteur del gnontant; ni les correspondants
locaux du P&l Club, ni les bureaux locaux commus em place ne sont habilités a

prendre ce type de décision.

Procédure d'indemnisation simple et amiable.

L'uniformité du régime mis en place par les Coniarst de 1969 et de 1971 a
simplifié les procédures de demandes d'indemnisaides efforts que les victimes
ont a faire pour obtenir une indemnisation de jen¢judice. L'établissement d'une
responsabilité objective et canalisée évite auximes d'engager des dépenses
lourdes dans la recherche de l'identité de lageagsponsable.

Entre autres, le FIPOL et les P&l Clubs s'efforclenplus souvent de traiter les
demandes a I'amiable. En pratique, une fois quexXpsrts et conseillers techniques
désignés par les Clubs et le Fonds se sont proa@ucda recevabilité et le montant
réclamé par une demande d'indemnisation, le Fondsiela position qu'il adopte
vis-a-vis de cette demande (favorable ou défavejahl demandeur concerné. Deux
situations sont des lors possibles: soit le demandeccepte la proposition
d’'indemnisation qui lui est faite et renonce a aggirjustice par la suite contre le
Fonds; soit le demandeur refuse et préserve damasaont droit de contester la

décision du Fonds devant la juridiction nationalepdys ou le sinistre est survenu.

420n peut citer entre autres le bureau local du Fjioé & Lorient pour le naufrage de I'Erika en9,9%u encore
celui de Bordeaux pour le naufrage du Prestige 62.20
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Section 2 : Régime actuel 1992 : protocoles de 1992 et Fond
complémentaire 2003

Le régime international tel que nous venons dadsgnter a été modifié a plusieurs
reprises par des Protocoles additionnels adoptd9&h et 1984. C'est finalement en
1992 que les conventions CLC 1969 et FIPOL 1971 fusmendées de maniére
significative par l'adoption de deux Protocolesitoithels™. Les deux conventions
ainsi modifiées portent désormais le nom de Comwentde 1992 sur la
responsabilité civile (ci-apres CLC 1992) et Coniende 1992 portant création du
Fonds (ci-aprés FIPOL 1992). Ces dernieres soné&ntn vigueur le 30 mai 1996.

I. Champ d'application

Les nouvelles conventions internationales élargisée champ d’application du
régime original, en particulier sur quatre poirgsentiels:

— la définition d’hydrocarbure est précisée

— la nature des navires visés est élargie

— le champ d'application géographique est élargi

— la définition du dommage de pollution est significament modifiée.

Chacun de ces points est présenté ci-dessous.

Définition de I'hydrocarbure.

Désormais, la CLC vise les « hydrocarbures minégrsistants » éliminant de ce
fait I'huile de baleine qui était précédemment @ms comptE. Les conventions
visent également les déversements d’hydrocarbugesodte émanant de batiments
de mer construits ou adaptés pour le transporhgécarbures en vrac en tant que
cargaison, qu’ils soient en charge ou a l'état I@pst-a-dire a vide), sous réserve

gu'il reste a bord des résidus d'une cargaisomogrbures persistants.

“3Le Protocole de 1984 n’est pas entré en viguemédessitait la ratification par six Etats possédaacun au
moins un million d’unités de jauge brute de navigsrnes. Dans le Protocole de 1992, ce nombrpassé a
quatre. Source: site Internet de 'OMI a I'adressi&vante http://www.imo.org;voir Note établie par Christophe
Bernasconi, Secrétaire au Bureau Permanent de I&@ockE de la Haye « HCCH ».

“Les raisons de cet amendement sont multiples: fisante des montants d'indemnisation, probléma lié
notion de « dommage par pollution », évolution deses géographiques désignés par la CLC 1969 (dpparit
des zones économiques exclusives), canalisatioffisente de la responsabilité (Wu 1994, Hay 2006).
“SCelle-ci avait été admise car elle était égalenTamisportée en vrac, avec un persistance et unesitisc
proche de celle des hydrocarbures. Néanmoins saendtant trés différentes des autres huiles, le
Protocole de 1992 I'a donc supprimée.

30



Nature des navires Visés.

En plus des navires-citernes et des navires-ctesoe lest, les Protocoles de 1992
visent également les navires autres que les nasitermes. Appelés souvent navires
mixtes, ce sont des navires capables « de traespies hydrocarbures et d’autres
cargaisons »¢'est-a-dire se livrant aussi bien a du transperpétrole en vrac qu'a

du transport d'autres cargaisons. Leur responsakiit engagée lorsqu’il transporte
des hydrocarbures en vrac en tant que cargaisomoawent de l'accident « a moins
gu’il ne soit établi gu’il ne reste a bord aucuridé de ce transport d’hydrocarbures
en vrac #. La personne a qui incombe la charge de la prenvee qui concerne les

résidus est la personne qui a intérét a apportie @reuve c'est-a-dire soit le

propriétaire, soit le FIPOL.

Le champ d'application géographique.
Ce champ est également élargi en incluant les dagasnpar pollution subis sur la
zone économique exclusive (ZEE) ou une zone éantal (c'est-a-dire les 200

milles marins fixés par le droit international) d’&tat partie & la Conventith

« Dommage par pollution ».

La définition du dommage par pollution est sigrafieement modifiée. Elle prend
désormais en compte l'altération de I'environnementouvre le colt des mesures
de sauvegarde destinées a éliminer une simple medacpollution sans que
nécessairement un déversement d’hydrocarbures seiseroduit®. En vertu du
nouvel article 186, le dommage par pollution signik (a) le préjudice ou le
dommage causé a l'extérieur du navire par une aoimation survenue a la suite
d’une fuite ou d’'un rejet d’hydrocarbures du nayigl que cette fuite ou ce rejet se
produise, étant entendu que les indemnités vera@esitre de l'altération de

I'environnement autres que le manque a gagner détte altération seront limitées

46 CLC 1992, article I§I.
47 CLC 1992, article 11 (a) (ii).

“®Une note explicative établie par le SecrétariatFIEOL, explique que ces mesures sont couvertelarC
sous une condition:les dépenses encourues au titre des mesures degsade sont recouvrables méme si
aucun déversement d’hydrocarbures n’est survencorition qu'il y ait une menace grave et imminedée
dommages par pollution ».

Source: http://friopcfund.org/publications.htm; tNo explicative établie par le Secrétariat des Fonds
internationaux d’indemnisation pour les dommagesalla pollution par les hydrocarbures, Aot 2012.

Cette notion de « menace grave et imminente » estesnapports du Protocole de 1992 qui a de cejtenfa
élargit la définition d' « événement ».
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aux codts des mesures raisonnables de remise equétant étéeffectivement prises

ou qui le seront; et (b) le colt des mesures deegarde et les autres préjudices ou

dommages causés par ces meswres

II. Protocole CLC de 1992

Adopté le 27 novembre 1992, il est entré en vigle®0 mai 1996. A l'instar de la

CLC 1969, la CLC de 1992 sur la responsabititéle assure un premier niveau

d’'indemnisation a la charge du propriétaire du reagbllueur.

Le tableau ci-dessous résume les différences pafes entre la CLC 1969 et la CLC

1992:

CLC 1992

Commentaires

Responsabilité
objective

ldem CLC 1969

Exonération

ldem CLC 1969

Responsabilité
canalisée

Le Protocole de 1992

met en place une
canalisation plus
étroite de la

responsabilité en

élargissant le champ

Action en responsabilité civile
interdite dans ou en dehors du cad
de la convention contre :

(i) les préposés, mandatairas, lIes
membres d’équipage, le pilo{@j)
I'affréteur y compris l'affréteur

des acteurs bénéficiantcoque nue, I'armateur ou I'armateu

d'une immunité.

gérant du navirej\) outoute
personne accomplissant des

opérations de sauvetage avec l'acc

du propriétaire ou sur les instructio

d’'une autorité publique compétente

(v) ou prenant des mesures de
sauvegardgyi) et enfin, les prépos¢
ou mandataires des trois dernieres
personnes cités.

L'immunité dont bénéficie ces
préposeés saute si le dommage par
pollution résulte d'une faute
intentionnelle (article 111 84 CLC
1992).

Limitation
d'indemnisation

Augmentation des
plafonds
d'indemnisation.

— 3 millions de droits de tirages
spéciaux (DTS) (3,5 millions d’eurg
pour un navire dont la jauge brut n
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dépasse pas 5 000 unités;
— 3 millions de DTS (3,5 millions
d’euro) plus 420 DTS (486,3 euro)
par unités de jauge supplémentaire,
pour un navire dont la jauge brut est
comprise entre 5 000 et 140 000
unités;

— 59,7 millions de DTS (69,1
millions d’euro) pour un navire dont
la jauge brut dépasse 140 000 unités.

Modification du refus| Le critére pour refuser au propriétaire
de limitation. de limiter sa responsabilifénanciére
est modifié on passe d'une « faute
personnelle « a une « faute
intentionnelle »

Garantie Idem CLC 1969
financiere

Tableau 2: Différences principales entre la CLC 9% la CLC 1992

III. Protocole FIPOL 1992

Egalement adopté le 27 novembre 1992, le protoomteernant la Convention de
1992 portant création du Fonds assure un deuxiéveaun d'indemnisation financé
par les réceptionnaires d’hydrocarbures transppaésner dans les Etats parties a la
Convention.

Le Fonds de 1992 a été créé en 1996 lorsque lagbtiom de 1992 portant création
du Fonds est entrée en vigueur le 30 mai 1996dgs signataires ne reconnaissant
plus la Convention de 1971. La convention FIPOL21L86 peut étre signée que par

des pays signataires de la convention CLC 1992.
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Le tableau ci-dessous résume les difféerences pafes entre le FIPOL 1971 et

FIPOL 1992:

FIPOL 1992 Commentaires
Assemblée composée de représentants
Organisation Similaire FIPOL de tous les Etats signataires et d'un
1971 Secrétaridf basé a Londres, dirigé

par un Administrated? nommé par
'Assemblée.

Les organisations représentatives d
milieu du transport maritime des
hydrocarbure¥ ont qualité
d’observateurs au cours des réunio
des FIPOL. Toutefois, les décisions
finales des organes directeurs sont
exclusivement prises par les
gouvernements des Etats membres
FIPOL™.

Role Idem FIPOL 1971
Exonération Idem FIPOL 1971
Limitation Augmentation du Le montant maximal payable par le

d'indemnisation

plafond
d'indemnisation.

FIPOL 1992 pour un événement
s'éléve a 135 millions de DTS.

du

Prise en charge
d'une part de la
responsabilité d
propriétaire du
navire

u

Abandon de cette
prise en charge

Mécanisme
financement par
contributions

Similaire FIPOL
1971

Contributions percues sur toute
personne qui a regu au cours d'une
anneée civile plus de 150 000 tonnes

5 de

pétrole dans un Etat signataire.

Tableau 3: Différences principales entre le FIP(71 et FIPOL 1992.

49| e Secrétariat est composé de trois serviceseteic® des demandes d’indemnisation, le Servicdidasces
et de I'administration et le Service des relati@x$érieures et des conférences. Le Fonds de 1692¢nds
complémentaire et le Fonds de 1971 partagent uré@ei@at commun (Rapport annuel du FIPOL, 2011, p12)
%0 Depuis le mois d'octobre 2011, M. José Maura &lktéu poste d’Administrateur par I'Assemblée dunds
de 1992 pour une période initiale de cing ans.
lpropriétaires de navires, assureurs maritimes, agnips pétroliéres ou encore organisations de skéfde

I'environnement.

2Brochure explicative du FIPOL, 2012.



IV. Mécanismes de révision des plafonds

Un des apports majeurs des nouvelles convention$98@ est l'instauration de
mécanismes de révision des plafonds d’'indemnisattes derniers sont de deux
ordres:

. Le premier est automatique et concerne seulelagthfond du FIPOL: selon
I'article 1V84(c) si trois Etats membres ont recucaurs de I'année civile précédente
un volume total supérieur a 600 millions de tonnés, montant maximal
d'indemnisations versées au titre de la conven&tfROL 1992 est porté a 200
millions de DTS.

. Le second est facultatif et vise a réviser deriagimultanée les montants
disponibles des deux conventions au moyen d’'un dermaent aux protocoles CLC
1992 et FIPOL 1992. L'augmentation des plafondadé&mnisation n'est possible
gu« au moins 5 années apres l'entrée en vigueur diopole ou du précédent
amendement, dans la limite d’'une hausse de 6% par eompter de la date de la
signature de leur précédente modification et a domd que les nouvelles limites ne
soient pas plus de trois fois supérieures a cetlestenues initialement dans le
protocole®. L'amendement ne peut entrer en vigueur que 36 f@aiompter de la
date de la signaturé »*.

Ce mécanisme a étdtilisé pour la premiére fois en décembre 1994 &uite du

naufrage de I'Erika.

L'amendement adopté le 18 octobre 2000 en vertaedmécanisme est entré en
vigueur le 1ler novembre 2003 et a augmenté d’enBbg® les différents plafonds

d'indemnisation disponibles en vertu des Protocdesl992. Ainsi, les nouveaux
plafonds de la CLC 1992 correspondent aux montalisués dans le tableau ci-

dessous:

SSArticle 3386, Clauses finales du Protocole de 1®@alifiant la Convention de 1971.

S4Article 3387 et 8, Clauses finales du Protocole @21modifiant la Convention de 1971.

%5 J.Hay,Analyse économique du systéme international CLC/FIB@hmenstrumentde prévention des marées
noires, Theése de doctorat, Brest, 2006, p.89.

*®Note explicative établie par le Secrétariat desdSdnternationaux d’indemnisation pour les dommatiesa la
pollution par les hydrocarbures, Aot 2012.
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Tonnage du navire Limite fixée par la Convention
de 1992 sur la responsabilité civile

< 5000 tonneaux de jauge briitgijb) 4 510 000 DTS
4 510 000 DTS plus 631 DTS

entre 5000 tjb et 140 000 tjb pour chague unité de jauge
supplémentaire
égal ou > a 140 000 tjb 89 770 000 DTS

Tableau 4: Nouveaux plafonds de la CLC 1992.

De méme, le montant maximal payable par le FIPO821pour un événement
s'éleve désormais a 203 millions de DTS a pagtiaddate d'entrée en vigueur le ler

novembre 2003 (cf. Figure. 2).

Enfin dans le cas ou trois Etats parties ont recacars de I'année civile précédente
un volume total supérieur a 600 millions de tonnés, montant maximal
d’'indemnisations versées en vertu de la converRB®OL 1992 est porté a 300,74
millions de DTS.

Malgré ces augmentations significatives, on peutesaander ce qu'il se passerait si
le montant total des demandes approuvées dépapkddad du FIPOL 1992. Dans
ce cas-la, l'objectif d'égalité dans le traitemdas demandes d'indemnisation du
Fonds veut que l'indemnité a verser a chaque deznasadit réduit au prorata.
Cependant, le risque d'une telle situation deatné réduit par I'adoption au Fonds
complémentaire qui constitue une ressource suppliine en cas de catastrophe

importante.

5" La jauge du navire dans la CLC 1992 est la jaugestmafculée conformément aux régles de jaugeageigsév
a I’Annexe | de la Convention internationale de 1968le jaugeage des navires.
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Figure 2. Les conventions de 1992 : plafonds d’indemnisation en fonctior
taille du navire. Source : Hay (2006).

V. Création du Fonds complémentaire de 2003

Le 3 mars 2005, un troisieme niveau d’'indemnisagisinentré en vigueur sous forme
d’'un Fonds complémentaikaéé en vertu d’un Protocole a la Convention de 1992
portant créationlu Fonds, adopté en 2003. L’adhésiona ce Fonds complémentaire
est facultative et ouverte a tout EtatMembre du Fonds de 1992. A ce jour, vingt-huit

Etatsont ratifié ce Protocole ou y ontadhéré®.

Tout en étant administré par le Secrétariat du Fonds de 1992 le Fonds
complémentaire estoté de sa propre Assemblée composée de représentastsd
Etats Membres. Le type d’hydrocarbures visés, tépogéographique ou encore les
navires concernés sont identigues a ceux viséepdirotocoles de 1992. De méme
la notion de dommages par pollution est identique a celles des conventions de 1992.
Entre autres, le Fonds complémentaire n'indemnigelgs dommages par pollution

survenus apres I'entrée en vigueur du Protoco20@8, soit le 3 mars 2005.

%8| es vingt-huit Etats sont les suivants : Allemaghestralie, Barbade, Belgique, Canada, Croatie, Darlema

Espagne, Estonie, Finlande, France, Gréce, Hongriande, lItalie, Japon, Lettonie, Lituanie, Maroc,

Monténégro*, Norvége, Pays-Bas, Pologne, PortuggluRigue de Corée, Royaume-Uni, Slovénie, Suéde.
*Le Monténégro deviendra membre de ce Fonds leo2@mbre 2012.

Source : Brochure explicative du FIPOL, 2012.

% Voir supra Section I1, tableau comparatif du FIPT®71 et FIPOL 1992, « organisation ».
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Le Fonds complémentaire prévoit des indemnités |sopmtaires au-dela du
montant total prévu par la CLC 1992 et le FIPOL2.99

Le montant fixé par le Protocole de 2003 est de Bdliions de DTS, soit un
montant total d’indemnisation de 750 millions de ®disponible par sinistre, y
compris les montants payables en vertu des Comrentie 1992 (203 millions de
DTS + 547 millions de DTS) (voir figure 3).

Les contributions annuelles au Fonds complémensaing effectuées sur la méme
base que les contributions au Fonds de 1992, sditra de chaque Etat Membre, par
toute personne qui a recu au total dans les pbtés enstallations terminales de cet
Etat au cours de I'année civile une certaine qtédthydrocarbures transportée par
mer. Néanmoins, il existe une différence en ce cpncerne le versement des
contributions: « chacun des états membres est considéréme recevant chaque
année un minimum d'un million de tonnes d’hydrouegb donnant lieu a

contribution»®.

Les nouveaux plafonds mis en place par le Fondspkamentaire devraient
permettrea priori, au FIPOL de s'acquitter des indemnités pour tesrdages par
pollution d'hydrocarbures a hauteur de 100% du amintotal des demandes

approuveées.

A ce jour, le Fonds complémentaire ne dispose guefdnds général dont I'objet est
de couvrir les dépenses administratives du Fonadsfodds relatif aux demandes
d'indemnisation sera établi lorsque le Fonds sarana a verser des indemnités.

Pour l'instant le Fonds complémentaire n'a conrmumsinistre a indemniser.

A limage de la CLC 1992 et du FIPOL 1992, le pfafau Fonds complémentaire
peut étre révisé. Si amendement il y a, le nouveantant entrera en vigueur 24

mois apres I'adoption de I'amendement révisantlemqd de I'indemnisation.

0 Rapport annuel du FIPOL, 2011, p7.
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Figure 3. Le protocole de 2003 : plafonds d’indemnisation en fonction de la
taille du navire. Source : Hay (2006).

La figure 4 ci-dessous schématisaystéme a trois niveaux d’indemnisation institué

par les conventions internationales.

Jusqu'a 1 milliard de dollars US

( N . 1 . o
L ad 'nnw Taxes pergues auprés des
Fonds PROTOCOLE destinataires du
Complémentaire DU FONDS Fonds Complémentaire

L COMPLEMENTAIRE ) dans les Etats membres

Jusqu'a environ 306 millions

(" s = " o ) de dollars US
Deuxiéme niveau d'ind

N
Taxes pergues auprés des

Fonds 92 CONVENTION destinataires dans les
Etats membres
DU FONDS 92 s ciemboe
\ J
' Jusqu'a environ 135 millions de dollars US,
P ~ sclon la aille du péerolier Assurcurs
Premier niveau d'indemnisat Qs Clubs P&T)

\

nx

o CONVENTION A Assureurs, les mutuelles
e RESPONSABILITE (les clubs P&T)
L CIVILE )
—
Responsabilité Origine des
engagée fonds

Figure 4. Le systéeme a trois niveaux d’indemnisation institué
par les conventions internationales. Source : Internatis
Petroleum Industry Environmental Conservation Associe
(IPIECA).
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CHAPITRE 2 : Régime Américain

Le régime américain représente le deuxieme systiemesponsabilité-indemnisation
en matiére de pollution par hydrocarbure.

Ce chapitre a pour objet de présenter l'articutatemtre les deux niveaux de
responsabilité-indemnisation mis en place par l&tésge ameéricain. Ainsi, nous
présenterons le premier niveau de responsabilitiretemnisation contenu dans la
loi fédérale «Qil Pollution Act» (Section 1) et son corollaire 1604 Spill Liability
Trust Fund» (Section 2).

Section 1 : Premier niveau d'indemnisation : 1'Oil Pollution Act (OPA)

Des le sinistre dulforrey Canyonen 1967 les USA avaient mis en place des
mécanismes de responsabilité souvent complexesnptemt d'ambiguités. Aux
Etats-Unis cette réparation est régie par uneddéfale I'«Qil Pollution Act» ou

« OPA ». Il aura fallu attendre pres de 15 anné&eségjociations et I'échouement en
1989 de I'Exxon-Valdez en Alaska pour que I'OPAgmenfin devant le Congres
Américain le 3 ao(t 1990, et soit approuvé parnigespar le Président Bush Senior
le 18 aolt 1990. Kct' est entré en pratique en décembre 1994 et delirg le
nouveau cadre fédéral régissant la responsabilitétndemnisation des dommages

dus a une pollution marine par des hydrocarbures.

Composé de neuf Titres,dil Pollution Act forme un corpus |égislatif cohérent
consacrant une approche globale de la pollutioié&asous ses trois principaux
aspects : la prévention, la lutte et enfin la respbilité et 'indemnisation. A ce jour,
ce texte présente un caractere de contrainte eircagalé.

Le régime de I'OPA instaure a la fois une réglemt@m sévere de l'activité de
transport maritime d’hydrocarbuf@set un régime spécifique de responsabilité et
d’'indemnisation des dommages de pollutions par doahbures. Ce dernier differe
en des points important du régime international (ALROL présenté lors du chapitre

précédent.

®1 Comprendre par le termeAct » une loi votée par le Congrés (ou par le Parlémeur les pays de Droits
Continentaux).

®20n peut citer entre autres: |'obligation aux pérsl(nouveaux et existants) de posséder une dooblee avec
une échéance fixé a 2015 sous peine de ne pasippéwétrer dans les eaux territoriales américdmejise en
place préalable d'un plan d'imtention d’urgence en cas d’accident; ou encore les mesures et réprimandes
relatives a la consommation d’alcool ou de drogarelg personnel navigant.
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Pour bien comprendre ces différences nous nousg#érons tout d'abord au champ
d'application et a la nature des dommages coupartSOPA, pour présenter ensuite
les responsabilités civiles encourues par lesréfffis acteurs sur le fondement de ce

méme texte.

I. Champ application

Hydrocarbures.

L'OPA vise tout type d’hydrocarbures, bruts ou ireds sous réserve de ne pas étre
désigné comme une substance dangereuse aux sensla dA€ERCLA

(« Comprehensive Environmental response, Compensadiod Liability Act » et
d'éviter par la un chevauchement entre les dewx L@ définition de pétrole sous
I'OPA est la suivante:

« "Oil" means oil of any kind or in any form, incladi petroleum, fuel oil, sludge, oil
refuse, and oil mixed with wastes other than dreddgmoil, but does not include any
substance which is specifically listed or desigdads a hazardous substance under
(...) the Comprehensive Environmental Response, p€osation, and Liability
Act»>

Cette définition large de « pétrole » permet d&wvibut conflit lié & la définition ou a
I'interprétation de cette notion.

Navires.

L'OPA applique également a tous types de navirfisis&comme: «vatercraft or
other artificial contrivance used, or capable ofifdge used, as a means of
transportation on water, other than a public vessél Ainsi, autant les navires-
citernes que les navires de cargaison seche, Msesiade croisieres ou navires
ordinaires sont visés par I'OPA et peuvent encaum@ responsabilité objective si un
déversement d'hydrocarbures provient de leurs so8tuls les navires publics sont
exclus: «This title does not apply to any discharge (..)) ff@m a public vessel.
Autre spécificité, I'OPA vise aussi la pollution naat d’installations pétrolieres

offshores.

830il Pollution Liability and Compensation, Sec.10tefinitions “, (23) « oil ».
64 OPA, Sec.1001(37) “vessel”
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Ratione Loci.

Quant a sa portée géographique, elle concerne euensent les dommages subis
jusqu'a la zone économique exclusive (et élargitchamp d'application de la
FWPCA, eaux territoriales et zone contigué, dolet €lnspire) mais aussi les grands
lacs des Etats Urfis

Dommages Vviseés.

Le régime américain dresse de facon explicitedte ldes dommages pouvant étre
réparés en application de I'OPA. La partie resgaesest ainsi tenue de prendre en
charge l'intégralité des colts de nettoyage et demain nombre de dommages

économiques.

Selon la section 1002 (b)ff)Xle I'OPA, la partie responsable doit prendre ergeh
I'intégralité des colts de nettoyage, qu'on nommssiaolts d'enlevementemoval
costs». Les individus bénéficiaires de l'indemnisatsamt (i) les autorités fédérales
compétentes, les Etats fédérés ou les tribus Indgemyant engagés des dépenses
dans les opérations de nettoyage visant a enle@un atténuer le dommage de
pollution (ii) ainsi que les personnes ayant emisgs de telles mesures
conformément atlational Contingency PlatNCPY”.

Outres ces codts de nettoyage, le responsableitségatement dans l'obligation de
réparer un certain nombre de dommages économiquescutifs au déversement
d'hydrocarbures.

Ainsi il devra prendre en charge, a hauteur deidsnde responsabilité fixées par
I'OPA, les dommages d'ordre économiques résuliantde( la destruction ou de
l'atteinte aux biens mobiliers ou immobiliers devietime®™, (ii) de la perte de profit

pour la victimé®, ou encore (iii) la perte d'utiliser et de tireesdrevenus des

ressources naturelles endommagées ou déffliites

8 OPA, Sec.1001, (8)exclusive economic zohet (21) “navigable waters: « means the waters of the United
States, including the territorial sea ».

®80PA, Sec.1002, (b)(1)removal Costs.

\oir aussi : OPA, Sec.1001, (3@move» et «removal»; (31) «removal costs.

67 Le NPC est un plan d'intervention national en @pallution marine, similaire au plan « POLMAR s$gent
en France.

%80PA, Sec.1002, (b) (2) @amages> (B).

%9%0PA, Sec.1002, (b) (2) (E).

°0OPA, Sec.1002, (b) (2) (C).

42



Les individus bénéficiaires de I'indemnisation s@aiur le dommage de catégorie (i)
ci-dessus, toute personne qui possede ou qui BUgeh, pour le dommage de
catégorie (ii), toute personne exploitant ces nes®s naturelles comme moyen de

sa subsistance, pour le dommage de catégorigdiife personne sans distinction.

Ces dommages seront souvent d'un montant tréssépengqu’en général les zones
cOtieres présentent la caractéristique d'étre dapandantes des revenus issus des
secteurs du tourisme et de la péche, deux sectplirse révélent toujours étre

fortement touchés par les marées noires.

Outre les dommages précités, le responsable anégalea sa charge un certain
nombre de préjudices subis par les pouvoirs pubietui-ci est tenu de rembourser
() les pertes de recettes fiscales (pertes wletteaxes, de redevances, de loyers ou
de commissions, dues au préjudice ou a la destrudtun bien mobilier, immobilier
ou de ressources naturelles) subies par les difféfetats fédérés et I'Etat fédétal
Entre autres, il est également tenu de prendrenarge les frais de services publics
supplémentaires engagés pendant et apres lestéctie nettoyage résultant de la
marée noiré&.

Les pouvoirs publics bénéficiaires de l'indemna@atsont le gouvernement fédéral,
le gouvernement d'un Etat fédéré ou une subdivipaitique d'un Etat, ou encore

un Etat étranger.

Mis a part ces dommages économiques, la grandédfisp@ae I'OPA réside dans
l'adoption d'une disposition spécifique a la répamnadu « dommage écologique
pur ». L'OPA impose en effet a la partie resporesébbprise en charge du dommage
écologique pur, c'est-a-dire le dommage a l'enmieomentper se indépendamment
des répercussions que celui-ci peut avoir sur I&rinpaine des potentiels
bénéficiaires de lI'indemnisation.

Ainsi, en vertu de la section 1002(b)(2)(A)Natural ressources, le responsable
désigné est tenu de réparer le préjudice, la de&iny la perte, ou la perte d'utilité
des ressources naturelles «en tant que telle eonypris les codts raisonnables
d’évaluation du préjudice. Les ressources natugalmt définies comme comprenant

"IOPA, Sec.1002, (b) (2) (D).
20PA, Sec.1002, (b) (2) (F).
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« la terre, les poissons, la flore et la faunesaga, le biotope, I'air, I'eau, les nappes
phréatiques d'eau potable (..”§.»

Les personnes habilitées a intenter I'action earedjpn du dommage écologique pur,
appelées #ustees>'* sont : soit le Président des Etats-Unis ou lesarisgnes
publics désignés par lui ; les gouverneurs dessHeatéres ; les représentants des
tribus Indiennes ; les gouvernements étrangershésu@ar la marée noire. En
pratique, chaque trustee doit: (i) établir le bithes dommages causés aux ressources
naturelles existantes sur I'Etat ou le territopeur les tribus Indiennes) dont il a
I'administration; (ii) fournir une évaluation du ntant nécessaire a la reconstruction
des écosystémes touchés; (i) et présenter undglaéhabilitation de son territofre
Quant aux modalités de réparation de ce dommagefigpé elles peuvent étre
classées en trois types de mesures:

- Une «réparation primaire » prévue par tessteesqui correspond a une
réparation 4n situ» c'est-a-dire sur place. Ce sont toutes actiaeant a la
dépollution puis la remise des ressources natgrelideur I'état antérieur, c'est le cas
par exemple de la réintroduction d'espéces dispaauta suite du dommage par
pollution.

- Une « réparation complémentaire » prévue patriegtees dont le but est de
fournir « un niveau de ressources et de servicegaemementaux comparable a
celui qui aurait été fourni si la réparation prineaavait été possible, le cas échéant
sur un autre site’$

- La réparation directe des frais engagés patrieteesdans I'évaluation du
dommage écologique pur, ainsi que les pertes deousses et de services

environnementaux subis en attendant la regénémaéioessaire du site pollué.

L'OPA dispose également du principe selon lequal fends obtenus pour la
réparation de ce préjudice doivent obligatoiremétre affectés a la restauration de

I'environnement dégradé

3 OPA, Sec.1001 (20) Natural ressources

" pas d'équivalence directe du mot en francais. Biats-Unis, les #ustees» sont les personnes habilitées &
agir en cas de dommages écologique pur.

S OPA, Sec.10086, (c) (1) & (4).

8\, Rebeyrol, 4.a marée noire dans le Golfe du Mexique: le tempsdmit», La Semaine Juridique, Ed.
Générale n°6, p.6

TOPA, Sec.1007, (fk for use only to reimburse or pay costs incurrgdie trustee under subsection (c) with
respect to the damaged natural resourses
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Ce dispositif vise avant tout a permettre un retoliétat antérieur au déversement

d'hydrocarbures.

II. Responsabilité

Le régime américain instaure, a linstar du régimernational un régime de
responsabilité objective et canalisée. Néanmoins a la différemte régime
international, le régime imposé par I'OPA ne selis@ pas sur un seul responsable
mais tente au contraire de disperser la respoiitgagivile sur la téte de différents
acteurs : d'une part les individus définis comnpartie responsable », d'autre part le

tiers responsable.

La partie responsable.

La responsabilité objective instaurée par I'OPAepais la «esponsible party. Ce
terme désigne la personne a l'origine d'un dévessem’hydrocarbures ou d'une
menace de pollution. La notion deesponsible party dans le cas d'un navire vise
expresseément le propriétaire du navire, I'opératieunavire et I'affréteur coque nue,
ainsi qu'en dispose la section 1001 (32) (Aln ¢he case of a vessel, any person
owning, operating, or demise chartering the vesselette notion tres large permet
de faire peser une responsabilité conjointe etlamé du risque de pollution sur un
ensemble de personnes, de sociétés et de groupeamdéinis comme partie

responsablé.

Si l'identification du propriétaire de navire etl@dfréteur coque nue ne pose pas de
véritable probleme, en revanche le flou existanb@wude la notion d’opérateur de
navire rend son identification plus délicate. Tdoie cette incertitude a été
sensiblement levée par un rapprochement entrefilaitai d'« operator» comprise
dans I'OPA et celle contenue par la FWPCA, aing par l'interprétation faite de
cette notion par les tribunaux ameéricainsThe owner-operator of a vessel (...) has
the capacity to make timely discovery of oil diggka (...) has power to direct

activities of persons who control the mecanismssicauthe pollution (...) has the

8Ainsi qu'en dispose la Section 1002 (A) de I'ORA:..) each responsible party for a vessel or a facilinf
which oil is discharged, or which poses the substhmiireat of a discharge of oail, (...) is liabfer the removal
costs and damages (...) that result from such ertig.
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capacity to prevent and abate damag@ Il en ressort que I'élément de controle et le
degré de ce contrble semblent étre les élémenisesyuels les tribunaux basent leur
appréciation pour décider si l'individu sera resadie en tant qu'opérateur.

Dans le cas d'une plateforme pétroliere il fautimigier deux cas:

—  Soit la plateforme est considérée comme une plaefooffshore ©offshore
facily » et dans ce cas la partie responsable est lespiteneur a bail de la zone
géographique (appelélessee»), soit le titulaire de I'exploitation de la méirme
(appelé gpermitee»).

- Soit la plateforme est considérée comme un navieere et dans ce cas le
responsable peut étre un des trois acteurs désigadéssus.

La qualification de la plateforme pétroliere aibame d'un dommage de pollution de
« off facility »ou de navire-citerne dépend du montant total desndages: si celui-
ci excéde le montant de limitation maximum fixé pdes navires-citernes, la

plateforme est considérée comme uradfshore facility ».

Le tiers responsable.

Une des patrticularités de I'OPA est de prendrecenpte la responsabilité du tiers
dont l'acte est la cause unique de l'accident.

Ainsi qu'en dispose la section 1103 (AL+ability of Third Party» : «in any case in
which a responsible party establishes that a disgphar threat of a discharge and
the resulting removal costs and damages were casdety by an act or omissioaof
one or more third parties (or solely by such an acbmission in combination with
an act of God or an act of war), the third party parties shall be treated as the
responsible party or parties for purposes of detamg liability under this title»™.

Il faut donc que la partie responsable (propriétampérateur ou affréteur coque-nue)
démontre que le déversement ou la menace de pollast issu exclusivement d'un
acte ou d'une omission, seule ou en combinaisoo aweacte de force majeure ou
acte de guerre, de la part d'un ou de plusieuts pieur que ce dernier soit considéré

comme responsable au titre de I'OPA.

Ch.WU, Pollution du fait du transport maritime des hydrdoares: Responsabilitéet indemnisation du
dommageEditions Pédone, 1994, p. 298.
80C'est nous qui soulignons.
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La responsabilitédu tiers responsable sous I'OPA est proche d'asponsabilité
objective puisqu'il n'est pas exigé de rapporterptauve de sa faute, mais
uniquement la preuve d'un acte ou d'une omissionn@® cause unique de la
pollution. Cela signifie entre autres qu'un tieus @ seulement contribué par son acte
ou son omission au dommage de pollution n'est pasidéré comme responsable
selon 'OPA.

Du reste, I'OPA exclu explicitement des personrms/ant étre considérées comme
« tiers », les préposeés et mandataires de la pagpmonsable du navire, ainsi que les

personnes ayant des relations contractuelles alesa?".

Enfin, dans le cas ou le tiers est tenu comme resgtade, le responsable initial doit
tout de méme faire I'avance du montant correspdralandommages de pollution et
aux codts des mesures de nettoyage, mais disposmrdrepartie d'un recours
subrogatoire intégral contre le tiers respongable

Exonération.
Chaque catégorie d'individus responsables soud\)|'@&tie responsable ou tiers,

dispose de ses propres causes d'exonération.

. En vertu de la section 1003 (a), la « partie respble » peut étre exonérée de
sa responsabilité si elle prouve que le déversemer menace de déversement,
ainsi que les dommages et frais engagés résukehisévement:

—  d'un acte de Diet,

— d’un acte de guerre,

— d'un acte ou omission d’'un tiers

- ou de la combinaison de ces trois cas.

L'OPA précise toutefois que l'obtention du troisgiras exonératoire n'est possible
gue sous certaines conditions strictes. En plugid'a prouver l'acte ou I'omission

du tiers, le responsable initial doit prouver ga'® commis aucune négligence. Il

810PA, Sec.1003, defenses to liability» (a) (3).

82Ainsi il pourra étre subrogé aux droits des victnee récupérer la totalité de la somme qu'il aéessit auprés
du tiers responsable, soit auprés du Fonds misaer par I'OPA.

8par la notion d'« acte de dieu », il faut comprerdmotion de « force majeure » en droit francais.
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doit, entre autres, (i) apporter la preuve quijirs les mesures préventives adéquates
compte tenu des caractéristiques du pétrole eadiess circonstances de l'accident
et doit justifier (ii) qu’il a pris des précautiodsl’encontre des actes prévisibles ou
omissions du tiers en question ainsi que des coreségs previsibles de ces actes et
omission&*,

Pour I'ensemble des cas exonératoire énuméréssiglel est impossible a la partie
responsable de s’exonérer de sa responsasilile a «omis ou refusé (i) de
signaler I'accident alors qu’elle était au couradeé I'accident ou devait I'étre; (i)
de fournir toute coopération raisonnable réclamés pes autorités compétentes
dans les activités d’enlévement d’hydrocarbures;(idy de se conformer avec le
plan d’urgence national, sans une raison suffisinte

En sus des cas d'exonération généraux préecitd?) fermet eégalement a la partie
responsable de se libérer de son obligation fikmealans le cas ol I'événeni@at
l'origine de la pollution a été causé par la faloierde ou la faute intentionnelle
(« gross negligence or willful misconduet du demandetit. La charge de la preuve

de la faute de la victime incombe au responsald@dé initialement.

Entre autres, 'OPA ne prend pas en compte comnwse dexonération la
« négligence » du gouvernement fédéral ou d'un eymanent fédéré, dans le
maintien et I'entretien des feux de navigation @ga@mple. De ce fait, seule la faute
lourde ou intentionnelle d'un gouvernement a llogg du déversement

d'hydrocarbures peut libérer la partie responsadlson obligation d'indemnisation.

. L'OPA ne définit pas de causes exonératoires pasutiers responsables. C'est
donc implicitement, en se basant sur les cas deméfirie la partie responsable, que
nous pouvons déduire les cas dont les tiers reapt@speuvent se prévenir.

Aux termes de la section 1003, nous savons gue kacl'omission du tiers combiné

avec l'acte de force majeure ou l'acte de guerre erglicitement en cause la

840PA, Sec.1003 defenses to liability» (a) (3) (A) et (B).

8Vt J. HAY, Analyse économique du systéme international CLC/EIRG@mme instrument de prévention des
marées noiresThése de doctorat, Brest, 2006, p 74 ; et OPA1868.(c).

8Nous avons choisi le terme d'« événement » puikgteme anglais d'« incident » désignany occurrence or
series of occurrencesqui peut étre traduit par « occurence » ou unéa@ment » en francais.

80PA, Sec.1003 (c).

Le concept anglo-américain de lgrdss negligencecorrespond a celui de faute lourdeen droit civil. La
terminologie francaise de @mmon lawa normalisé le termeégligence grossier€'gross negligencg pour le
distinguer de lanégligence gravele concept anglo-américain de laillful misconduct correspond a celui de la
faute intentionnellen droit civil.
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responsabilitélu tiers. Par conséquent, il semblerait logique lgutiers ne soit pas
tenu pour responsable lorsque l'acte de force mwjeau l'acte de guerre
interviennent seuls et sont la cause exclusiveotndage.

Limitation de responsabilité et refus de limitation

L'OPA limite la responsabilité financiere des diffigtes parties responsables.

Avant 2006 la limitation de la responsabilité éwéfinie en fonction de la taille,
c'est-a-dire de la jauge, et du type de navire SIAIOPA distinguait les navires
citernes (¢ank vessels) des navires ordinaires et des plateformes arfésh

Depuis 2006, cette distinction ainsi que le montied plafonds ont été amendés par
la section 603 du €oast Guard and Maritime Transportation Actde 2006. La
distinction des plafonds prend désormamscompte la conception du navireoque

simple ou double coque - des différents naviregsvigar I'OPACet amendement

définit les limites de responsabilité selon le ¢ali ci-apres :

Si le navire est

Limites initiales 1990
le montant le plus élevé
était retenu

Limites amendées 2006
le montant le plus élevé
est retenu

Navire-citerne

< ou égal a 3000 tjb
simple coque ou double
fond

$1,200 par tjb
ou
$2 millions

$3,000 par tjb
ou
$6 millions

Navire-citerne

> a 3000 tjb

simple coque ou double
fond

$1,200 par tjb
ou
$10 millions

$3,000 par tjb
ou
$22 millions

Navire-citerne
< ou égal a 3000 tjb
double coque

$1,200 par tjb
ou
$2 millions

$1,900 par tjb
ou
$4 millions

Navire-citerne
> a 3000 tjb
double coque

$1,200 par tjb
ou
$10 millions

$1,900 par tjb
ou
$16 millions

Tout autre navire

$600 par tjb
ou
$500,000

$950 par tjb
ou
$800,000

Tableau 5: Plafonds de responsabilité sous I'OR@ana et aprés 2006 - Source:

"United States Cost Guard", rapport annuel 2001.
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Pour les navires-citernes, les montants ainsi aggeadnt entrés en vigueur pour les
dommages de pollution ou les menaces de pollutioreaus aprées le 9 octobre 2006.
Pour les navires ordinaires, les montants ainsinaé® sont entrés en vigueur pour
les dommages de pollution ou les menaces de poilgtirvenus apres le 11 Juillet
2006.

Concernant les plateformes offshdfda responsabilité de la partie responsable n'a

pas été modifiée par I'amendement de 2006. Ceblstdimitée a:
— la prise en charge totale des colts de nettoytage e

— au versement de dommages et intéréts d'un montarimmam de 75

millions de dollar.

De maniére analogue au régime international, laitdlion de responsabilité
financiére de la partie responsable n’est pas absdOPA interdit a la partie
responsable le bénéfice de limiter sa respons&filit

— en cas de faute lowau délibérée de sa part ;

—  en cas de non-respect de la réglementation enmmatéesécuriténaritime, de
construction ou de navigation ;

- ou si elle a omis de reporter I'accident dans las prefs délais ;

- ou encore si elle n'a pas apporté son concourgpfration et assistance) aux

opérations de nettoyage.

Garantie financiéere : obligation d'assurance.

Le régime de I'OPA impose également l'existencaéed'garantie financiere aux
parties potentiellement responsables pour faire #ax risques d'insolvabilité de ces
dernieres. Ainsi il est exigé que chaque navireedéde a son bord un certificat
attestant sa capacité financiereétificate of financial responsability, COFR afin
de pénétrer dans les eaux américaines. La respligsdinanciére peut étre une

assurance, une lettre de crédit, une auto-assucanga cautionnement ou une autre

80PA, Sec.1004(a)(3)
890PA, Sec.1004, kimits on liability », (c) «exceptions».
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forme de garanti&
Cette exigence s'appliqile
- pour les navires pétroliers ou de cargaison segtiek de 300 tjb
- pour les navires citernes ne faisant que transbaidepétrole sur un autre
navire destiné au port ameéricain pourvu que lestrardement est lieu dans la
ZEE des Etats-Unis.
- pour les navires ordinaires naviguant dans les américaines afin d'éviter les
cas dinsolvabilit¢ dans I'hypothése ou une paliutirésulterait d'un

déversement d'hydrocarbure contenu dans leursssoute

S'’il s'avére que cette exigence n'est pas renifieA prévoit une série de sanction a
I'encontre du navire fautif comme le refus d'enttées n'importe quel port américain
ou l'accés aux eaux nhavigables, ou encore la sdisi@mavire par les autorités

compétente¥.

Enfin, 'OPA accorde au responsable exploitant pglus navire-citerne la possibilité
d'obtenir une seule et méme garantie financiéere séserve que celle-ci couvre le
montant maximum de sa responsabilité corresporalamavire ayant le plus grand

tonnagé®
I11. La possibilité d'une législation fédérée plus sévere

Le systeme Américain permet également aux victidiesoquer d’'autres textes de
droits en complément, que ce soit des textes fagdéra des textes de lois locales et
a ce titre applicable seulement sur le territogecet Etat.

En effet, 'OPA est une loi fédérale et a ce ti#lapplique dans tout Etats fédérés;
cependant les dispositions de I'OPA permettent aifkérents Etats fédérés
d’instaurer un cadre de regles plus strictes emeneatle responsabilité civile dans le
cadre d’une pollution par hydrocarbutes<Nothing in this Act (...) shall in any way
affect, or be construed to affect, the authoritythed United States or any State or
political subdivision thereof- or (1) to impose #duhal liability or additional

requirements; (2) to impose, or to determine theoamh of, any fine or penalty

0OPA, Sec.1016, Financial responsability», (€)
*I1OPA, Sec.1016 (a)
920PA, Sec.1016 (b).
%30PA, Sec.1016 (a).
%0OPA, Sec.1018(c).
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(whether criminal or civil in nature) for any vidian of law; relating to the
discharge, or substantial threat of a dischargegibf».

De la méme maniére, chaque Etat fédéré peut mettrplace son propre fonds
d'indemnisation complémentaire ou des exigencepléupentaires en matiére de
garantie financiér. Il en va de méme en ce qui concerne la listeddesmages
indemnisables contenue dans une loi étatique. Bardernier cas, les montants de
garantie financiere exigés peuvent différer d'wat Btl'autre.

De ce fait, le régime de responsabittéd’indemnisation des dommages de pollution
par hydrocarbure varie en pratique parmi la trevetal’Etats fédérés concernés par
ce type de pollution (sur les cinquante Etats fsl@omposant les Etats-Unis nous
retenons ceux ayant une interface avec un océagplte) ou un lac). Ainsi, certains
Etats fédérés, comme la Californie, ont instauréagime encore plus contraignant:
parmi la liste des responsables déja contenu daRé\| le gouvernement Californien
a rajouté le propriétaire de la cargaison, il al@gant instauré une responsabilité
illimitée et exige des navires-citernes désiraahgiter dans ses eaux une garantie
financiere s'élevant a un milliard de dollars. iAviérse, I'Etat de I'Ohio n'a instauré
aucune disposition supplémentaire. D'autres Etateme I'Oregon ont mis en place

un fonds d’'indemnisation complémentaire illimité.

Section 2 : Deuxieme niveau d'indemnisation : OSLTF

Lorsque les montants instaurés par I'OPA ne suffipas a indemniser le montant
total des dommages résultant d'une pollution pdrdoarbure, le systéme américain
permet aux victimes de se retourner vers un fondddmnisation I'«il Spill
Liability Trust Fund» ou « OSLTF ».

En réalité le Congres américain a créé 'OSLTF @861par le biais de I'kternal
Revenue Code mais n'avait pas autorisé l'utilisation du fomide processus de
collecte des fonds nécessaire a sa maintenancen'éSe qu'en 1989 aprés la
catastrophe de I'Exxon Valdez que le Congrés aatdai collecte des taxes finangant
le Fonds. La collecte débuta a partir de Janvié019

L'adoption de I'OPA quelgues mois plus tard (entab890) autorisa enfin

%OPA, Sec.1018 (b) et Sec.1019.
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l'utilisation de 'OSLTF et consolida les régimesrdsponsabilité et d'indemnisation
établis par diverses lois fédérales ainsi que desl qui leur correspondaient. Ces
différentes lois comprenaient : Federal Water Pollution Control Agt FWPCA »,
Trans-Alaska Pipeline Authorization AGtTAPAA »; Deepwater Port Ack DPA »;

et leOuter Continental Shelf Lands AcOCSLA ».

I L'acces a I'OSLTF
Quelle utilisation du Fonds?

De maniere générale, I'OSLTF intervient lorsqu@uales parties responsables ont
été exonérées de leur responsabilité sous I'OPhkmgue cette responsabilité du
premier degré est insuffisante pour satisfaire datant total des dommages.

Le champ d'application de 'OSLTF s'applique d'pad aux codts et dommages pris
en compte par I'OPA (comme présenté précédemmertletre part a une liste
délimitée par I'OPA au paragraphe (a) de la Sedtiii?.

Ainsi, 'OSLTF est exposé aux:

» codts correspondants aux opérations d'enlevemsrityadkocarbures et a leur
gestion effectuée par les autorités fédérales ctantes, les Etats fedérés ou
les garde-cobtes nationaux ;

» dépenses engagées par les autorités fédérales teonese les Etats fédérés
ou les tribus indiennes dans les opérations d'atialu des dommages aux
ressources naturelles, ainsi que la restauratien,rdpeuplement, le
remplacement ou l'acquisition par équivalent dessaerces naturelles
endommagées ;

» frais d'enlevement et dommages et intéréts provesian déversement ou
d'une menace de déversement par une plateforntedfgtrangere ;

* paiements des demandes attenantes de facon géméxalelts d'enlevement
et dommages de pollution par hydrocarbure ;

» frais administratifs et colts de mobilisation desspnnels pour la mise en
ceuvre de I'OPA.
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A noter que dans les deux premiers cas (fraisé@/enient et du colt encouru pour
I'évaluation du dommage a l'environnement) I'OSIdE-peut étre utilisé que si le
Président des Etats-Unis estime que ces activiie€t@ menées conformément au

National Contingency Plan

Au demeurant, 'OSLTF intervient de maniere quasietue puisqu'il ne connait
gu'un seul et unique cas d'exonération correspondarda faute lourde ou
intentionnelle du demandeurThe Fund shall not be available (...) to the exthat t

(...) the damages are caused by the gross negligemoallful misconduct of that
claimant»®.

Qui peut accéder a 'OSLTF?

Les coordinateurs Fédérdlx FOSC » ont un accés immédiat & un compte

de financement plafonné appelé IEmergency Fune (voir infra) ;

Tout autre agence gouvernementale assistant ISCFQu’elle soit fédérale,

fédérée, locale ou représentante d'une tribu hmgie

» Les «trustees» fédéraux ont a leur disposition divers moyensr @xcéder
au Fonds afin de payer I'évaluation et les mesudesrestauration des

ressources naturelles endommagees ;

* Les demandeurs (personnes privés, sociétés, idsepubliques) pour les
demandes relatives aux codts d'enlevement et amxnadges pris en compte
par I'OPA ;

* Enfin, 'OSLTF doit recevoir les demandes d'indesation issues par la
partie responsable ou son garant si ces dernigartept la preuve d'un cas
d'exonération ou du bénéfice des limites instifjpegsl'OPA. Dans le premier
cas rien n'est précisé concernant les modalitdgtndu du remboursement
opéré pas le Fonds. Dans le dernier cas, la pad@nsable ou son garant

pourront récupérer la somme excédentaire versédelaude la limite de

% OPA, Sec.1012, Wses of the Fund, (b).
9 Les «Federal On-Scene Coordinater(FOSC)sont des représentants des agences fédérales demarde-
cbtes des Etats-Unis; c'est eux qui détermindessinesures ont été prises en conformité ave®t&)N
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responsabilitdixé par 'OPA®,
II. Financement de I'OSLTF

Auparavant, les contributions faites aux différefioisds américains ayant trait a un
régime de responsabilité pour les dommages detjoljicomme celui du FWPCA
par exemple, étaient financées par les taxes drdmd. 'idée générale était que la
pollution par hydrocarbure était un risque ordiedié a la société de consommation
et que celle-ci devait donc en supporter les caredees. L'adoption de 'OPA balaya
cette idée en affirmant que la charge devait rexdeneux qui font supporter le risque
de pollution a la société et qui en retire les fiéas.

L'OSLTF est financé par quatre sources principadearrentes, et une source initiale
non récurrent®&:

. Taxe fédérale— La source de revenu la plus importante provi@medtaxe
fédérale de 5 cents par baril percue sur les hwdboces bruts produits par
I'industrie pétroliere américaine ou sur les prtglpetroliers importés et consommes
aux Etats-Unis.

La collecte des taxes s'arréte lorsquérlest Fundatteint la somme d'un milliard de
dollar («$1 billion »), et la perception recommence dés que cette satiminue.

. Intéréts — Les revenus d'intéréts émanant des placements @eésorerie
Fédérale sont une source d'alimentation récurréitéJnited States Department of
the Treasury agit comme gestionnaire des investissementsfseda Trust Fund

. Recouvrement des colts te recouvrementes coltsaupges du pollueur
responsable est également une source récurrengefoidnque la partie responsable
s'est acquittée de l'indemnisation qui lui est itAputsous I'OPA, I'excédent de cette
somme d'argent (onnies» en anglais) est déposé directementast Fundou a

la Trésorerie Fédérale.

. Amendes et pénalités- Les amendes et pénalités civiles encouruesegar |
parties responsables en vertu de I'OPA, du FWPGA,D&A ou du TAPAA
reviennent également atrust Fund Le dép6t des pénalités duust Funds'éléve

généralement entre $4 million et $7 million par&&an

%80PA, Sec.1008, Recovery by responsible pasty(b)
% Source : site internet dulnited States Coast Guard, U.S. Department of HonoeSecurity,
http://www.uscg.mil/default.asp
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. Transfert de fonds— La deuxiéme source principale de revenidist Fund
est non-récurrente : il s'agit du transfert desrmemexistantes aux sein des différents
Fonds précités en vertu des amendements apporté®pA. Depuis 1990, plus de
550 million de dollars ont été reversés Bwst Fundpar ce biais. A ce jour, le

transfert est terminé et plasicun fonds supplémentaing'a a étre transféré.

II1. Structure de I'OSLTF :

Aux Etats-Unis c'est le centre « NPEE » des garde-cotes, en Virginie, qui
administre I'OSLTF et procede a I'évaluation etrdaevabilité des demandes
d'indemnisation en relation avec I'OPA.

Afin de mieux répondre aux demandes d'indemnisgatit@SLTF a été divisé en
deux composantes : un Fonds d'Urgence dtmergency Fune et un Fonds

Principal ou «Principal Fund»'.

* Le «Emergency Fund» assure une réponse rapide et efficace en cas de
déversement d'hydrocarbures, sans que soit néeeskapprobation du
Congrés ameéricain. Ce fonds est mis a dispositiea BHOSCs pour le
financement des activités d'enlévement des hydooces dispersés et des
«trustees» fédéraux pour initier les mesures d'évaluati@s dommages
causeés aux ressources naturelles. Ce fonds disigoS@ millions de dollars
mis a disposition sur autorité du Président dedsBifais. Les sommes
restantes a la fin d'une année fiscale restenbdibfes jusqu'a leur utilisation
et sont de ce fait reportées sur l'année fiscaleaste. Dans le cas ou la
somme disponible d&Emergency Fungbourrait s'avérer insuffisante en cas de
catastrophe majeure, laMaritime Transportation Security Aet de 2002
permet désormais de faire une avance de $100 mifiiélevée sur le Fonds

Principal pour financer les activités d'enlevement.

. Le Fonds Principal est principalement utilisé pour:

° couvrir les demandes d'indemnisations qui n‘'ontépais entierement couvertes

100 « National Pollution Funds Center

101 5ource : site internet duUnited States Coast Guard, U.S. Department of HongeBecurity,
http://www.uscg.mil/default.asp

56



sous I'OPA (I'approbation du Congrés n'est pasiseyju

° financer les dotations annuelles faites a diff@emrganisations fédérales. Ces
dotations sont versées dans le but de couvririnegadépenses administratives et
opérationnelles, mais aussi la rémunération duopeed, et l'exécution des
dispositions de I'OPA (I'approbation du Congrésegtiise) ;

° et enfin soutenir la recherche et le développemanmnatiére de pollution par

hydrocarbures (I'approbation du Congres est rejjuise

L'OPA exige entre autres que ces deux composanitestisctement utilisées pour les

buts qui leur ont étaient désignés.

Le Fond d'Urgence possede donc $50 millions avecpassibilité d'avancement de
$100 millions dans I'hypothése ou cette somme\sdarit insuffisante.

Le Fond principal dispose d'une somme d'un milldeddollars par événement, tout
en limitant l'indemnisation des dommages a I'emvimment a 500 millions de
dollars par événement également. Ce montant s&jaux montants effectivement
versés aux victimes par la partie responsable auassureur au titre de I'OPA (cf.
Figure 5.).
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Plafond de responsabilite de la partie responsable
Montant total
Oil Spill Trust Fund

Figure 5. L'OPA et I'OSLTF : montants d’'indemnisation disipbles el
fonction de la taille du navire pétrolie- Source : Hay (2006).
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PARTIE 2 : Comparaison entre les deux régimes, analyse.

La deuxiéme partie établit une comparaison ensaéix principaux régimes objet
de la premiére partie. Dans le premier chapitrerdesuccinctement exposées leurs

similitudes ; leurs différences seront discutéasda chapitre 2.

CHAPITRE 1 : Similitudes.

Les deux régimes de responsabilité objet de ce nnénprésentent un certain

nombre de similitudes, en particulier sur cinq poEssentiels:

— la définition de la responsabilité en cas de donemdg pollution par
hydrocarbures

— lanature de la responsabilité

- I'existence de cas d'exonération et d'une limitadie responsabilité

—  l'existence de plusieurs niveaux d'indemnisation

—  l'existence de garanties financieres

Chacun de ces points est présenté brievement sodes

Section 1 : La responsabilité

Nous regroupons sous cette section les pointsasiasl ayant trait aux mécanismes
de responsabilité mis en place par les deux régh€3FIPOL et OPA/OSLTF.

$1 : Définition de la responsabilité en cas de dommage de pollution par
hydrocarbures.

Le régime international, dans la Convention suetponsabilité civile de 1969, et le
régime américain, au travers d@il'Pollution Act ont défini tous deux la notion de
responsabilité en cas de dommage de pollution ydobarbures. Ce faisant, ils ont

comblé un vide juridique pesant sur les victimesn@d@eées noires (principalement les
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populations cotieres) et permis I'éclosion d'unitaBle régime de responsabilité

spécifiqgue en la matiere, jusqu'alors inexistamt Btats-Unis, et dans le systéeme de
I'OMI basé sur des conventions inadéquates (Coiventternationale de 1924 sur

la limitation de la responsabilité des proprietairde navires et Convention

internationale sur la limitation de la responsabilies propriétaires de navires de
mer de 1957).

§2 : Nature de la responsabilité

Les deux régimes instaurent une responsabilitéctge dite également « sans
faute », qui permet la mise en place d'un systémeeinnisation dans lequel il n'est
pas nécessaire aux victimes de prouver au préalabfaute dont résulte leurs

préjudices ou leurs dommages.
De méme les deux régimes posent le principe desmonsabilité canalisée.

§3 : Existence de cas d'exonération et d'une limitation de responsabilité

Les deux régimes permettent également au respendallommage de pollution par
hydrocarbures d'invoquer une cause étrangere ppaduit le préjudice ou dommage,
et qui lui permet de s'exonérer de sa responsabiti plus est, les deux régimes

posent le principe d'une limitation de responseghili

Section 2 : Indemnisation et garantie financiere

Nous regroupons sous cette section les pointsanesl ayant trait au mécanisme

financier mis en place par les deux régimes CLGIEIRt OPA/OSLTF.

§1 : Existence de plusieurs niveaux d'indemnisation

De facon similaire le systeme américain et inteomal ont fondé leurs régimes sur
la base de plusieurs niveaux d'indemnisation. Airdsi premier « étage de
réparation ¥?impose en premier lieux une responsabilité objeati limitéeé®® aux

parties responsables et par la suite, si le prestiage d'indemnisation s'avere

insuffisant, chaque régime a mis en place des uawed'indemnisations

192 Terminologie emprunter au professeur Antoine Vigla Faut-il réformer le régime d'indemnisatiorsde
dommages de pollution par les hydrocaebwt intervention a I’AFDM, 3 avril 2003 ; DMF n°637,pp.435-453,
mai 2003.

103 by moins dans son principe pour le régime amériddDPA est soumises deux niveaux politiques ofiés :
la loi fédérale fixe limitation mais permet aux Btédérés d'instaurait une limitation plus grandssillimitées.
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complémentaires.

$2 : Existence de garantie financiére

Enfin, tous deux ont jugé pertinent de se prémemiitre une éventuelle insolvabilité
du ou des responsables en exigeant une garantiaciere a hauteur de leurs
plafonds de responsabilité. Le systeme d'assurablogatoire mis en place par les

deux régimes doit apporter la garantie effective.

CHAPITRE 2 : Différences.

L'objet de ce chapitre est de présenter de facoairstie les différences qui nous
apparaissent comme principales entre les dispositilu régime international et du
régime americain et, quand pertinent, de les acagmgr d'une discussion et de

considérations perspectives.

Section 1: Dommages visés

§1: Dommage écologique pur

Différences.

En dehors des dommages classiques — colts desesmeminettoyages et prise en
charge de divers dommages économiques — la paritéutiu réegime americain tient

dans l'admission d'une disposition spécifique r@paration du dommage écologique

pur que l'on ne trouve pas dans le régime CLC/FIPOL

Outre une définition large mais néanmoins préciee dressources naturelles »
devant étre réparées et une liste exhaustive derpees habilitées a agir (les
trustees104en cas de dommage a lI'environnement, ce sont désations sur les

modalités de l'indemnisation de ce dommage spéeifigui distinguent le régime

1%4Comme le souligne Vincent Rebeyrol dans son artiteemarée noire dans le Golfe du Mexique: le temps du
droit », La Semaine Juridique, Ed. Générale n°6 : «kighation par la loi de personnes chargées cimgir
réparation du dommage écologique pur est parti@miént opportune. Elle permet d'éviter toutes les
controverses sur l'intérét & agir et sur la nétesldin préjudice personnel, qui se posent en ftesitais lorsque
que les associations de défense de l'environnementes collectivités territoriales agissent en r&fen du
préjudice écologique causé par une marée noire ».
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americain.

Ces modalités se déclinent sous trois types denemsu

- Une «réparation primaire in sity c’est a dire les mesures destinées a
accélérer le retour des ressources naturelles a dtat initial, comme la
réintroduction d'espéces disparues a la suite cuntage par pollution par exemple.
- Une « réparation complémentaire » dont le butdesfournir « un niveau de
ressources et de services environnementaux com@axratelui qui aurait été fourni
si la réparation primaire avait été possible, k& &ehéant sur un autre sit8>

- La réparation directe des frais engagés patrieteesdans I'évaluation du
dommage écologique pur, ainsi que les mesuremédesta compenser la collectivité
de la baisse des services environnementaux obsprs@g'a ce que les ressources

retrouvent leur état initial.

Entre autres, I'OPA dispose du principe selon lede® fonds obtenus doivent
obligatoirement étre affectés a la restauratiohietwironnement dégradé. Ce constat
est important puisqu'il n'en va pas de méme suomelement du droit issu des
conventions CLC et FIPOL. En effet, I'exemple d&ika a montré qu'en France
certains demandeurs peuvent obtenir des sommestanfes au titre de préjudices
environnementaux sans obligation aucune d'affectatdes sommes a une

intervention effective sur les écosystemes détruits

Discussion.

Comme mentionné précédemment, la notion de domé@gegique pur n'existe pas
dans le systeme CLC/FIPOL qui ne prend en compeel@pi« mesures raisonnables
de remise en état » de I'environnement souilléupadéversement d'hydrocarbures,
et ne reconnait pas l'existence du préjudice éapegpur de facon autonome et
distincte.

Les dommages non-marchand, pertes d'aménitésjetlipes écologiques purs, sont
exclus du champ de lindemnisation du FIPOL, cam-@conomiquement
quantifiables. En effet, a I'égard du dommage égglee pur, la position du FIPOL
date de 1980, plus précisément dans une résolnfi®radoptée a I'unanimité par
I’Assemblée générale du Fonds de 1971 interdisantilBunal d'évaluer l'indemnité

105/ Rebeyrol,d.a marée noire dans le Golfe du Mexique: le tempsdmit», La Semaine Juridique, Ed.
Générale n°6, p.6
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a verser par le Fonds « sur la base d'une quaattdic abstraite des dommages
effectuée au moyen de modéles théoriqués €ette disposition fut réaffirmée par
la suite au travers d'une décision de principe itimmhant la recevabilité des
demandes a la «perte économique quantifiable »esuylar le demandeur

juridiguement qualifié.

Ces différentes décisions ont eu pour effet priacighinterdire « l'utilisation des
méthodes d’évaluation économique des dommages aechands ¥’. La difficulté

a développer une méthode d'évaluation appropriéelcaomage écologique est
d'ailleurs un des arguments sur lequel le réginernational s'appuie pour opposer

la prise en compte des dommages écologique purs.

Cette approche restrictive apparait insuffisante \awes de I'ampleur des dernieres
catastrophes écologiques résultant d'une pollytarhydrocarbures et empéche une

indemnisation optimale des codts totaux en résultan

Il en résulte que pendant de nombreuses annéeaysiéme américain de I'OPA,
illustrait la supériorité¢ du droit ameéricain sur ¢koit international en matiere

environnementale.

Cependant, I'Union Européenne, qui est soumiségime international CLC/FIPOL,
a récemment reconnu l'existence de la notion d@gugicgd écologique par une
directive communautaire n°2004-35 du 21 avril 208¥hdée strictement sur le
principe pollueur/payeur et qui instaure un nouveagime de responsabilité
environnementale s'intéressant aux dommages éqakgjipurs. Les Etats membres
de I'Union Européenne ont disposé d'un délai de &nas pour transposer ce texte en
droit interné®. La directive et ses textes de transposition metem place des
modalités de réparation similaires a celles étalgar le systeme américain de I'OPA,
visant a rétablir les ressources naturelles dams d&at initial et a éliminer tous

risques d'atteinte grave a la santé humifhe La directive et ses textes de

10¢commission du droit international, Annuagte la Commission du droit international, 2006]., ONU.

1973, HAY, Analyse économique du systéme international CLC/FIRGmme instrument de prévention des
marées noiresThese de doctorat, Brest, 2006, p.110

108 Transposé dans le Code de I'environnement (Tifrec¥ régime n'est applicable en France que depwib
20009.

109 On parle de «réparation primaire », de « répamattomplémentaire » et de « mesures de réparation
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transpositions nationaux représentent donc un sadpuextes spéciaux adaptés a ce
dommage spécifique. De méme et depuis peu, lasntix francgais ont a plusieurs
reprises reconnu la nécessité de réparer le pogjuiologique sur le fondement du

droit commun®®

Ces avancées, tant au niveau du droit spécial givaau du droit commun appellent
néanmoins d'importantes réserves d'ordre procédtealde fond.

La plus importante est que l'article 4.2 de ceittective dispose expressément qu'elle
« ne s'applique pas aux dommages environnemeniauauctune menace imminente
de tels dommages résultant d'un incident a I'égdwdjuel la responsabilité ou
l'indemnisation relévent du champ d'applicatiofi? de la CLC et du FIPOL (y
compris le Fonds complémentaire puisqu'ils ont&nma champ d'application).

Ce sont donc les conventions CLC et FIPOL qu'ildfait modifier de facon a

répondre efficacement a la spécificité du dommagéo§ique pur.

Considérations prospectives.

L'adoption de la notion de dommage écologique punigeau Européen aurait pu,
dans un premier temps, constituer une sorte deaffatlevant les lacunes du droit
international. Or il n'en résulte rien, puisque gn@l des dispositions fort
intéressantes au niveau des modalités de répar@ionlaires a celles que l'on
trouve dans I'OPA) la directive Européenne se déclmapplicable lorsque

l'indemnisation reléve des conventions CLC et FIPOL

Il faudrait donc modifier les conventions CLC/FIPQiour pouvoir réellement

appréhender les dommages environnementaux dusgolaton par hydrocarbures.

compensatoire » a l'instar de I'OPA.

110 3 décision la plus symbolique est sans aucunedeeite rendue par la cour d'appel de Paris dacadee de
I'affaire de |[Erika tant par les montants des condamnations pronoguaésjans les efforts faits pour appréhender
la notion de préjudice écologique en tant que piégudistinct.

Le lecteur intéressgourra se reporter & l'article de Monsieur le &séur Vincent Rebeyrol@J en est la
réparation du préjudice écologiques? Receuil Dalloz, 2010, p1804.

11pe nombreuses difficultés existent tant au niveaua détermination des titulaires de I'action (gosséde
l'intérét et la qualité a agir pour un dommage meitouche ni une personne ni un patrimoine quelosehau'au
niveau des conditions de I'action (quel fait gétatng ou des effets de I'action (quelles modatlitéséparation),
rendent la réparation de ce préjudice spécifiquesaisfaisante.

Le lecteur intéressgourra se reporter a l'article de Monsieur le &séur Vincent Rebeyrol, ouvrage précité, p3.
112 Directive communautaire 2004/35 du 21 avril 200415 responsabilité environnementale en ce qui coreern
la prévention et la réparation des dommages enuieomentaux, article 4 (2).
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Les pistes suivantes ont été proposeées, et carsestea mettre en place:

- une canalisation de responsabilidus large visant les propriétaires des
cargaisons, les affréteurs et opérate@stte extensiorpermettrait, de pair avec
l'obligation de sécurité financiere, de garantie undemnisation reposant sur les
acteurs les plus solvables (les grandes compageieslieres ont tendance a étre
affréteur par exemple).

- la reconnaissance du poste de préjudice écologiquele fagcon autonome et
distinct des préjudices économiques et matériels.

—  linstauration d'un mécanisme de réparation prajuiepourrait consister, a
l'instar du régime ameéricain, dans une réparatixciusivement tournée vers la
restauration et la reconstruction des ressourcagelies et écosystemes touchés
(Rebeyrol 2011).

—  des structuread hoc«ayant pour obligation, au nom de la collectivit@édbée,
de remettre en état I'environnement et de présatgerdemandes d’'indemnisation au
FIPOL » a limage dedrusteesaux Etats-Unis (Hay 2006). Pour des raisons
d'efficacité et de simplicité, cette proposition particulierement opportune puisque
la désignation par la loi de personnes chargéagr déa réparation du dommage
écologique pur évite le probleme de la nécessité gréjudice corporel qui se pose
en droit francais quand des associations de défdas€environnement ou des
collectivités territoriales agissent en réparatiorpréjudice écologique pur causé par
une marée noire (Rebeyrol 2011).

— quant aux méthodes d'évaluation, il faudrait arriveléfinir une méthodologie
rigoureuse d'évaluations. On peut citer la méththde NRDA » Natural Resource
Damage Assessmegrmtéveloppée dans le cadre d@il'Pollution Actet qui permet
une prise en compte plus importante des dommabesvironnement sur la base du
codt de remise en état des ressources naturekdsn Sette meéthode le colt de
I'atteinte inclus les colts de restauration primailes colts de restauration
compensatoire, et le colt des études et experisgagées par les trustees dans

I'évaluation du dommage et la détermination desunessde restauration.
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$2 : Dommages marchands

Différences.

A la différence du régime international, le régiaraéricain ne semble pas imposer
des criteres de recevabilité variable (plus rd#sjc suivant que le dommage
eéconomique soit directement ou indirectement cays& le déversement

d'hydrocarbures concerné.

Discussion.

Malgré la disposition du régime CLC/FIPOL a indesamiquasi-exclusivement des
dommages marchands, certains des préjudices écgmesnsont peu, voire dans
certains cas, pas du tout indemnisés en raisoamgitation de critéres restrictifs de
recevabilité pour ce type de dommages.

Ainsi le FIPOL prend facilement en compte les piléjas économiques les plus
directement liés a la pollution dit « directs » ®aonsécutifs », tandis qu'il accorde
difficilement une indemnisation aux préjudices émoiques « indirects » ou « purs »,
c'est-a-dire représentant usemple perte économique, qui pourtant n‘en sont pas

moins causeés par la méme pollution.

Les critéres de recevabilité définis pour apprél@elegré raisonnable de proximité
entre les préjudices économiques indirects et latm™** ont pour effets d'établir

le lien de causalité entre la pollution et la dedead'indemnisation, mais surtout de
restreindre l'indemnisation aux seules victimesples directement touchées par la

pollution.

Cette restriction vient de la crainte du FIPOL éear dédommager un nombre trop
grand de demandes et de mettre a mal les plafantisiidation mis en place au sein
du systéme international. La pratique du FIPOL démeopar ailleurs que le non-
respect simultané des différents critéres résuttdagon quasi-automatique en un

motif d'irrecevabilité de la demande, quand bienmmé'existence d'un lien de

13pour rappel ces critéres som proximité géographique entre I’activité du demandeur et la contamination ; le
degré de dépendance économique du demandeur par rapport a la ressource atteinte ; la possibilité du demandeur
de disposer d’autres ressources d’approvisionnememtegréd’intégration de I'activitéommerciale du
demandeur dans I'économie de la zone touchée pl@viersement.
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causalité est étabtit"

Cette pratique crée une inégalité dans Il'obtentame indemnisation entre les
secteurs d'activités directement liés aux sentimeshés par la pollution (tourisme ou
hotellerie par exemple) et des secteurs plus édsigians la chaine de causalité,

comme par exemples les fournisseurs.

Considérations perspectives.
Une solution serait l'assouplissement des critéfesrecevabilitédes préjudices
économiques purs, qui ne permettent pas aujourdifimiemniser 'ensemble des

impacts économiques marchands des marées noires.

Section 2 : Infrastructures visés

§1: Type de navires

Différences.

Le régime de responsabilité établi par I'OPA visepanel plus large de navires
susceptibles d'étre désignés comme responsableseaiuiedéfini dans le régime
CLC/FIPOL. L'OPA englobe non seulement les navspgécifiques au transport
d'hydrocarbures, tels que les navires-citerness galement les navires étranger a
ce commerce tels que les navires de cargaisong,skshnavires de croisieres ou
encore les navires ordinaires.

Cette liste contraignante trouve sa raison d'étwwar dans l'objectif de
responsabilisation des acteurs du monde maritineedguns I'objectif de prévention
des déversements et menace de pollution au séiDRk.

Une autre difféerence notable entre les deux régitieed dans l'approche choisie
pour fixer les montants de limitation de respongabi
Dans le systéme international, la CLC fixe les raotg de limitation de

responsabilité en fonction de la taille du nawifest-a-dire de sa jauge. Elle ne prend

114 3. Hay Analyse économique du systéme international CLC/FIB@hme instrument de prévention des marées
noires, Theése de doctorat, Brest, 2006
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aucun autre critere en compte tandis que le sysam@icain se place dans une
logique tout a fait différente. L'OPA établit unistéthction au sein de ses montants en
fonction de la taille mais aussi de du type de eodes navires : elle distingue les
navires-citernes de plus ou de moins de 3000 gbrgle coque de ceux a double

coqué™,

Discussion.

Au lendemain de laatastrophe de I'Exxon Valdez, pétrolier a « singplgue », s'est
posée aux rédacteurs américains de la future I&i l@Rjuestion de I'abandon des
pétroliers a simple coque dans un souci de préwenties pollutions par
hydrocarbures. Les Etats-Unis ont finalement adaptgrincipe de « double coque »
consistant a entourer les citernes de cargaisanpalaeres d'une seconde téle interne.
Rendu obligatoire par I'OPAgxigencede double coque concerne tant les pétroliers
neufs que ceux existants. Des limites d’age onteégent été instaurées puisqu'a
partir de 2005 cette exigence s'impose aux nagiyast entre 23 et 30 ans sous peine
de ne pas rentrer dans les eaux américaines;aqinasiles échéances puisqu'a partir
de 2010 cette exigence a été généralisée a topetesiers « coque simple » et en
2015 elle sera généralisée aux navires possédadbuinle fond ou des doubles
parois latéral.

L'incitation a la transformation des coques desiraavtransparait clairement aux
vues des montants déterminés par I'OPA, la logilyuetgime américain depuis 2006
est claire: faire payer d'avantage les naviresnguise sont pas encore soumis a
I'exigence de double coque. Par conséquent popétesliers a simple coque de plus
de 3000tjb la limite est de $3000 par tjb ou $22lioms, tandis que pour les

pétroliers & double coque la limite est de $190Gjpau $16 millions™.

En pratique, depuis les années 1990, I'exigencdodele coque imposé de facon
unilatérale par les Etats-Unis, en adéquation aleatres dispositions de I'OPA, a
bel et bien contribué a une baisse significative wdumes d'hydrocarbures déversés

dans les eaux américaings

19 es autres navires visés par I'OPA, navires deaisogs séche, de croisiére ou ordinaires, ont ggaieun
montant de responsabilité propre, mais ne sondlisiagués selon leur conception.

1%pour rappel: la somme la plus grande est retenue.

" e lecteur intéressgourra se reporter & J.Haknalyse économique du systéme international CLC/FIPOL
comme instrument de prévention des marées ndingse de doctorat, Brest, 2006, p.78.
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A l'origine purement national, il est devenu rapigat évident que cette exigence
allait se répercuter sur le reste de la communiateénationale. En effet, comme le
souligne Madame le Professeur Remond-GouiftBtid Qui pourrait se passer du
trafic vers les Etats-Unis ? Qui pourrait méme iggrde marché nord-ameéricain 5.
Le systeme international par le biais de 'OMI acadopté certaines dispositions
sur les doubles coques en amendant & plusieuisespa convention MARPGL®.

Malgré l'adaptation du systéme international, B&eite de 2005 présente dans le
systéme américain a eu pour conséguence préoceupanigendrement d'un
détournement de trafic. Les pétroliers a coque lgirhannis des eaux américaines en
raison de leur age operent désormais dans le destaonde, y compris I'Union
européenne (UE), ce qui accraié factole risque de pollution dans les zones

concernéeg’

Considérations prospectives.

La généralisation de l'adoption de la double coegtedésormais inévitable mais il
semble qu'un manque d'harmonisation au niveau léndrer de cette généralisation

ne fasse que déplacer le risque d'une zone géoguaph une autre.

Ainsi la proposition de la Commission européenneurpain reglement
communautaire fixant un calendrier plus strict geex retenus tant par 'OMI (au
travers de MARPOL) que par les Etats-Unis, ne senplals opportun. L'adoption
d'un calendrier « régional » ne ferait qu'engendrenouveau détournement de trafic
dans d'autres régions du monde. Il semble donc l'qdeption d'un calendrier

international harmonisé par la CLC soit plus oppoet?’, calendrier existant déja au

1BREMOND-GOUILLOUD, article de doctriné« Marées noires : Les Etats-Unis & I'assaut (I'Bollution Act
1990) »Le Droit Maritime Frangais, 1991, page 340)

19Une premiére fois en mars 1993)is en 2007par la résolution MEPC 95(46) qui a introduit un veau
programme de retrait accéléré des pétroliers alsimpgue et encore une fois edécembre 2003 par une
résolutionvisant aaccélérer le programme mis en place en 2001.

Information recueillie dans le Réglement (UE) n 02812 du Parlement européen et du Conseil du b2l 2
relatif a «l'introduction accélérée des prescriptions en matide double coque ou de normes de conception
équivalentes pour les pétroliers a simple coguél5s).

12site officiel de I'Union Européenne, Note de systh&Sécurité maritime: introduction accélérée des fiét

a double coque », 2011. (Site internkttp://europa.eu

12l e lecteur intéressépourra se reporter au Rapport dinformation n°@4B9-2000) de M.Henri de
RICHEMONT, fait au nom « La mission commune d'infation chargée d'examiner I'ensemble des questions
lies a la marée noire provoquée par le naufrageagire "Erika", de proposer les améliorations enant la
réglementation applicable et de définir les mesprepres a prévenir de telles situations », dép@s®’ juin
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sein de la convention MARPOL.

Al'instar de I'OPA, la CLC pourrait développermécanisme financier incitatif basé
sur la détermination des montants de limitatiofioection du types de coques.

$2 : Plateformes offshore

Différences.

Autre difféerence notable, 'OPA s'applique égaleimmmx déversements provenant
d'une plateforme pétroliere. Au niveau de la caasibn de la responsabilité,
lorsqu’il s’agit d’'une plateforme classééshorel’OPA fait une distinction selon le

montant du dommage :

- si les dommages n’excédent pas le montant de tioritanaximum
fixé pour les navires-citernes, la plateforme eshstdérée comme un
pétrolier : dans ce cas le propriétaire et I'exlai sont considérés comme
responsables.

- si les dommages excedent le montant de limitati@ximum fixé
pour les navires-citernes, la plateforme est attassée comme mobile off-
shore drilling unit »: dans ce cas c’est le preneur a bail de la zone
géographique dans laquelle se situe la plateforaneest considéré comme
responsable. Sa responsabilité est limitée a $M®NS, sauf pour les codts
d'enlevement et de nettoyage qu'il doit prendrehamge de facon intégrale.

A l'opposé, le systeme international en vertu d€LEL/FIPOL ne contient aucune

disposition relative aux activités pétrolieres béfee.

Discussion.

La prise en compte des menaces de pollution ouléesrsements pouvant provenir
d'une plateforme offshore parait aujourd’hui indrsgable, en particulier parce que
I’ offshore profond apparait actuellement comme une des ultifresitieres

pétrolieres.

L'exemple tout récent de l'explosion de la platebDeepwater Horizorexploité

2000.
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par British Petroleum (BPpaux Etats-Unis le 20 avril 2010 est symbolique.
L'explosion de Deepwater Horizonconstitue une des plus graves pollutions
pétrolieres de I'histoire. Avec un chiffre étabéitijourd’hui aux alentours de 4,1
millions de barils de pétrole brut déversés erstmois, elle détréne I'Exxon Valdez
de ce triste palmarés. Etant donné l'ampleur depdBution, le montant des
dommages ont excédé le plafond de limitation mawrimaitribué aux navires-
citernes par I'OPA. Par conséquence, c'est ensanbaur le montant de limitation
de responsabilitédesoffshore mobile unitue la réparation des dommages a eu lieu.
En ce qui concerne la partie responsable, c'egprémeur a bail de la zone
géographique ou est située la plateforme, égalemauibitant majoritaire, British
Petroleum (BP) qui a été désigné responséabld’avantage de I'OPA est donc
limputabilité directe de la responsabilité et de reparation des dommages aux
exploitants des plateformedfshore c'est-a-dire les compagnies pétrolieres, acteurs

les plus solvables. LOPA adopte une logique deltupur payeur ».

Toutefois, malgré I'efficacité théorique du modafeéricain en matiere de dommage
par pollution issue de I'exploitatiaffshore,comme dans de nhombreux domaines du
droit la mise en ceuvre pratique de la loi ne cpoad pas vraiment a la théorie.
Comme c’est le cas pour British Petroleum (BP) daifaire Deepwater Horizon

le plus souvent des fonds d’'indemnisations privég sréés par le responsable. Ces
derniers sont toujours plus élevés que le plafaad@® millions USD instaurait par
I'OPA, a lI'image de BP qui a affecté 20 milliaragsdbllars au fond qu'il a créé. De
prime abord ces initiatives semblent a I'avantaggeuictimes. Cependant, il convient
de noter que ces décisions sont largement motipéesles questions d’images de
marque, mais eégalement que les régles d'indemarsatises en place par ces Fonds
sont contestées de facon unanime. En effet, ildesenu pratique courante en
contrepartie d’'une indemnisation a I'amiable de deder aux victimes de renoncer
« a tous recours ultérieurs » contre le responsd@ea ce stade, I'étendue et le
montant total du dommage causé en réalité auxmedtin'est pas encore connu. De
méme, les victimes ne savent pas encore quelsenamtant d'indemnisation retenu
par les tribunaux. Le but est ici de mettre en @lane distribution de fonds plus

généreux que les tribunaux le feraient sous couderie stratégie juridique (se

122 Ce dernier & néanmoins demandé aux deux autrestiBseurs minoritaires de la plate-forme, Anadorko
Petroleum Corporation et MITSUI, de prendre en ohdéeg dommages a proportion de leur investissement.
S.Pfeifer, Oil spill costs to cut into BP pay-okinancial Times 03/11/10, p.1.
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préserver de recours ultérieurs) et d’'une stratégmemerciale (préserver son image

publique).

Au final il est possible pour les victimes qu'aermies des poursuites judiciaires qui
auraient été engageées devant les tribunaux le mtogud leur aurait été versé s'avere
supérieur a celui d'une indemnisation a l'amiatde l|p biais d'un fonds privé.

L'acceptation de ce risque par les victimes estesttumotivée par leur souhait d'étre
indemnisées au plus vite, sans attendre l'abouoimsed'une procédure judiciaire

longué®.

Le régime international CLC/FIPOL néglige la prise charge des pollutions
pouvant résulter de I'exploitation de plateforofshore Autrement dit, tandis que le
transport maritime d’hydrocarbures est encadré pmhes réglementations
internationales spécifiques, les activitéshoresne sont pas encadrées par un
régime de responsabilité spécifiqul fine, ces derniéres demeurent sous la
responsabilitéles seuls états.

Ce constat est alarmant au regard des risquesantésrelatifs a I'exploitation des
ressources pétrolieres en eaux profondes et aux des récents événements en
matiere d'exploitatiomffshore.Comme mentionné précédemment la catastrophe de
Deepwater Horizon(2010), a atteint une ampleur encore jamais ié&gavec 4,1
millions de barils de pétrole brut et son concessiire British Petroleum aurait
payé a ce jour prés de $8,7 milliaftfs en plus d'un fond privé initial de $20
milliards pour la réparation intégrale des coltsnééoyage et la réparation d’'un
certain nombre de dommages économiques. De faganr@tente, le 25 mars 2012,
la plateforme d@lgin-Franklin du groupe francais Total située a Il'est d'Aberdeen
(Ecosse), a été victime d'une grave fuite de galle@i a pu étre maitrisée et aucun
dégat grave de pollution n'est survEruNéanmoins, en considérant que 130 000
barils d'équivalent pétrole y sont produits chague, on ne peut quimaginer les

conséquences si une explosion était effectivementa.

123 En mars 2012 on estimait que BP avait déja verséliards de dollars a 220.000 plaignants ayamisih
l'indemnisation proposée par BP dans le cadre niéosmls d'urgence.

Mer et marine, article Reepwater Horizon : BP verse des milliard 05/03/2012

124 e chiffre exact est de: $8,774,666,957 millia@ource : Site www.bp.com: Claims and government
payments Gulf of Mexico oil spill, Public Report,ro(t 2012)

129 a fuite & tout de méme conduit & un épanchemeligdiele, entrainant la formation en mer d'une rafipe
d'hydrocarbures composée de boues de forage ebdeifs Iégers associés au gaezdndensat»).
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Qui plus est, I''FPEN® estime qu'une trentaine de nouveaux champs pEsoli
offshoreseront mis en production tous les ans d'ici 2020.

L'absence de gouvernance internationale dans ination des victimes de marée
noire provenant d’installationsffshoredevient donc de plus en plus préoccupante.
Ce vide doit étre comblé par la mise en place dysteme de responsabilité et

dindemnisation spécifique a [lactivité’exploration et d’exploitation offshore

d’hydrocarbures.

Considérations prospectives.

Plusieurs propositions ont vu le jour au niveaulaeCommunauté Européenne
(soumise en matiére de réparation et d'indemnisaiosysteme CLC/FIPOL) mais
aussi au niveau national, comme en France aveaidms du Conseil économique,
social et environnemental pour avis. En revancheilganisations internationales ne

se sont pas encore saisies du dossier.

Ainsi nous adhérons aux propositions émises en M2&kK2 par le Consell
économique, social et environnemental francais @ESur la gouvernance

internationale des activit@fshoré?’.

Le CESE recommande tout d'abord I'adoption d'uneedion globale sur I'offshore.
Celle-ci représenterait un socle commun au nivaternational pour les Etats mais
eégalement pour I'ensemble des opératedishore Il soumet également l'idée de
créer une instance internationale, complémentareQMI. Cette derniére serait en
charge de la réglementation des infrastructuresptbeation et exploitatiomffshore

en mer.

L'adoption d'une telle convention par les EtatssUparait cependant peu probable
sauf a instaurer un régime qui se révelerait ptugraignant que celui présent au
sein de I'OPA américain. On peut supposer danasgue les Etats-Unis opéreraient

un réajustement de leur systéme pour ne pas adoptaronvention non-américaine.

Le CESE propose également une extension des difpa@sintenus dans le régime

CLC/FIPOL aux activités d'exploration et d'expltita offshore.Cette considération

129FPEN est un organisme public francais de rechertfrmovation et de formation intervenant dans les
domaines de I'énergie, du transport et de I'enmizorent.

27Ces proposition sont contenus au sein des avis Barla gestion préventive des risques environnernenta
la sécuritédes plateformes pétroliéres en meprésenté en mars 2012 par le CESE.
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implique un processus de négociation poussé auauiveternational entre les
différents Etats et opérateurs de la chaine pétmiffshore. Cette proposition

suppose gue de nouveaux responsables soient dg&gigmai I'ensemble des acteurs
qui constituent la chaine d'exploitation pétroliefeshore.De surcroit, elle suppose
eégalement que les montants concernant l'obligattengarantie financiere des
plateformesoffshoresoit considérablement plus élevés que ceux apigoér les

navires-citernes et navires mixtes, ou que cesntjasane soient plus limitées au
plafond de responsabilité de la partie considé@ante responsable au titre des

nouvelles dispositions.

En matiére de catastropludfshore,nous pensons que l'idée de la création d'une
réserve sur le modeéle de I'OPA est appropriéeffel'de réserve permettrait que les
fonds soient disponibles immédiatement et, par é@qunsnt, une réparation rapide et
optimale des victimes. Cette proposition semble gimple a mettre en ceuvre dans
le cadre d'une nouvelle convention internationgiécgique aux activité®ffshore
(telle que suggéré par le CESE); la refonte duésystinternational existant avec le
FIPOL 1992 et le Fonds complémentaire parait piuspdiquée.

En conclusion, nous soutenons lidée d'un renfoecénde la gouvernance
internationale ela nécessité pressante d'instaurer un mécanisnresponsabilité
pleine et entiére de I'opérateur, ainsi que le Wppement d'instrumentde garantie

financiére approprié a secteur de I'exploitatéishore

Section 3: Responsabilité et indemnisation

§1 : Canalisation de la responsabilité

Différences.

La différence qui parait évidente de prime abortdlesombre d'acteur sur lequel
chacun des régimes canalise la responsabilité sumdge par pollution.

Tandis que la CLC 1992 met en place une canalisétimite de la responsabilité sur
la seule personne du propriétaire du pétrolier ffrard une protection aux autres
acteurs du transport maritime d'hydrocarbures @®ép, mandataires, pilotes,
affréteurs, etc.), le régime de I'OPA canalise daponsabilitédu dommage de

pollution par hydrocarbure sur un ensemble plugelat'acteurs. Pour les navires-

74



citernes quatre personnes peuvent étre respongpbdgsiétaire, opérateur, affréteur,
tiers responsable). Pour les plateformes pétrali@ensidérées commeffshore
facility deux acteurs peuvent étre désignés (le preneutbale de la zone
géographique ou est installée l'infrastructure eotitulaire de I'exploitation) et pour
les plateformes assimilées aux navires-citernes @a le montant total des
dommages résultant de la pollution n'excédent pasmbntant de limitation
maximum fixé pour les navires-citernes) les respbles sont identiques a ceux

énumereés pour ce type de navire.

Discussion.
La canalisation étroite des demandes d'indemnis&gos le propriétaire immatriculé
du navire a pour effet d'empécher une indemnisatiptimale des victimes de

pollution par hydrocarbure et ce pour plusieursoas.

Premiérement, en cas de faute intentionnelle dprigaire du navire pollueur, ce
dernier peut étre partiellement ou totalementlizue:

— sa limitation de responsabilité lui est refuséen'd plus le bénéfice d'un
plafond de responsabilité et celle-ci devient thig@ment « illimitée ».

— il perd sa garantie financiéere, au-dela de la cduve souscrite.

Cependant, le FIPOL prendra en charge la défadlalec'indemnisation due par le
propriétaire du navire mais la somme globale versg&® diminuée puisqu'elle
comprend la part du propriétaire.

Ainsi, le propriétaire immatriculé du navire pe@t men payer des dommages causé:

le « pollueur n'est pas le payeur ».

Deuxiemement, lorsque le propriétaire est exonéréadresponsabilité au titre de la
CLC, aucun autre acteur n'est désigné comme reablensauf cas rare ou la faute
intentionnelle d'un des préposés, mandataires trasaacteurs visés par la CLC est
prouvee.

Les mécanismes de substitution par le FIPOL saritique au premier cas ce qui

entraine les mémes conséquences pour les vicéhiepropriétaire.

Troisiemement dans le cas desirgle ship compagnies compagnies maritimes

« écran » officiant généralement dans le trangp@ntrac et ne possédant qu’un seul
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navire immatriculé sous un pavillon de complaisare® pose les problemes de
I'identification du propriétaire immatriculé du nev et de la solvabilité. Cette
situation est loin d'étre négligeable du fait darlultiplication de ces single ship
compagnies. En effet, ces compagnies n’étant pas solidesn@ierement, il est
souvent plus facile pour elles de disparaitre loesge présente une réclamation
importante. L'Erika et le Prestige qui appartentgedes <«ingles ship companies
en sont une illustration connue.

De plus, on constate que certaines compagnies itle fus importante se
constituent de facon opportune en plusieingle ship companiesafin de réduire
leurs risques juridiques et de contourner l'appboades conventions internationales

sur le transport maritime.

Derniérement, le mécanisme de responsabilité caeakxclut d'autres acteurs clés
solvables, en leur offrant une immunité dont ilspeeivent étre déchus qu'en cas de
faute qualifiée « intentionnelle », qui pourraiémiervenir dans l'indemnisation des
dommages tels que, par exemple les affréteurst @aes ce contexte que la cour
d'appel de Paris a exonéré la compagnie pétroliet@ SA de toute responsabilité

civile en sa qualité d'affréteur.

Considérations prospectives.

L'idée de «commodité » des rédacteurs de la Cdioverde 1969 sur la
responsabilité civile dans le choix d'un acteurable et facilement identifiable, le
propriétaire immatriculé du navire, ne semble ptasadéquation avait la volonté
initiale de ces derniers.

Comme mentionné plus haut, les affaires réecentesI'Htéka et du Prestige
démontrent que l'identification du propriétairel réde navire pollueur s'avére de plus
en plus difficile d0 au nombre croissant de I'séition de sociétés écrans.
L'identification du propriétaire mise a mal, c'eau final le mécanisme
d'indemnisation des victimes qui en patit puisqaesda somme totale versée par le
FIPOL manquera la somme d'indemnisation « respditéa> di en temps normal
par le propriétaire identifié.

Le décalage entre la théorie et la réalité justfaur beaucoup la nécessité de
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réformer le systéme de responsabilité et d'indestinis de la CLE*,

L'idée principale est I'élargissement de la caattisa mise en place par la CLC, en
responsabilisant un certain nombre d'acteurs mre#ide la chaine du transport
d'hydrocarbures qui apparaissent comme les mien&rae de supporter les colts de
l'indemnisation du dommage, auquel ils ont, aul fioantribué. Des propositions ont
été émises sur une possible responsabilisatioaalesrs suivants :

- Les affréteurs qui de nos jours, dans le transpatitime d'hydrocarbures,
sont composés d'un grand nombre de compagniedi@etsocherchant a bénéficier
de I'impunité qui est offerte par la CLC a cetteégarie d'acteur.

- Les sociétés de classification qui, comme le ignal Monsieur le
Professeur Pierre Bonassies et Monsieur le Prafeséatoine Vialard, sont
considérées comme étant les seuls organismes aoipowréellement et
officiellement vérifier la structure des navirgs>,

- Les propriétaires de la cargaison qui, pour lenMeur le Professeur
Antoine Vialard, sont avec les Etats les acteuss péus solvable§®. Cette
responsabilisation mettrait en ceuvre le principe«die@ep pocked qui consiste a
focaliser I'indemnisation du dommage sur les ensep possédant les plus grandes
ressources financieres. Dans la chaine du transmoitime d'hydrocarbures on peut
supposer que les propriétaires des cargaisons lsoptus souvent les grandes
compagnies pétrolieres. Cette proposition de resgmhser le propriétaire de la
cargaison reviendrait alors a faire supporter mdemnisation « responsabilité » sur
les compagnies pétrolieres, en plus des contribsitipu'elles reversent au FIPOL
quand elles sont entités ayant recue plus de 16@ddMes de pétrole brut ou fuel-oil

lourd au cours d'une année civile.

Ces différentes propositions permettraient d'augendes contributions au FIPOL et
au Fonds complémentaire, et permettraient égalenhermontraindre ces acteurs a

rentrer dans un cercle vertueux de minimisationridque, chacun pour ce qui le

128 |a question « faut-il réformer le régime d'indesation des dommages de pollution par hydrocarBuses
Monsieur le Professeur Antoine Vialard répond «Ewment oui » A.Vialard «faut-il réformer le régime
d'indemnisation des dommages de pollution par loattmures?», Association francaise de droit maritime, 3
avril 2003, p9.

129p BONASSIES : éprés I'Erika : les quatre niveaux de réparaties dommages résultant d'une pollution
maritime par les hydrocarbures Revue de Droit Commercial, Maritime, Aérien et dgansports, 4eme
trimestre 2000 ; A.Vialard, article précité, Assaimn francaise de droit maritime, 3 avril 2003, p9

130 A Vialard, article précité, Association francatk droit maritime, 3 avril 2003, p9.
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concerne.

$2 : Indemnisation:

Différences.

Il existe une différence dans l'articulation ménes diveaux d'indemnisation mis en
place par les deux systemes. Dans le systéme atimmal, chaque étage
d'indemnisation supplémentaire inclus le montameng® par |'étage précédent,

tandis que dans le régime américain, les différétaiges se cumulent.

De plus, le Fonds mis en place par I'OSLTF, s'apparplus a une réserve qu'a un
fonds dont les plafonds ne peuvent pas étre dépaaskinstar du FIPOL ou du

Fonds complémentaire de 2003.

Discussion.

L'entrée en vigueur en 2005 du Fonds complémendapermis de réduire de facon
significative I'écart entre les sommes disponiklass les deux régimes. A ce jour, les
fonds d'indemnisation mobilisables dans le systémmrnational dépassent méme
ceux disponibles dans le systeme de I'OSLTF.

Néanmoins, malgré le rehaussement des seuils wfimdation sous le régime
international Il'articulation des différents étagBsmdemnisations présents dans les
deux régimes continue de faire la différence em@e deux systémes. Dans le
systéme international, le montant disponible enuwdu Fonds complémentaire est
une cumulation des sommes reversées par le praipeidous la CLC (le montant le
plus faible étant retenu) et des sommes disponguas le FIPOL, il reflete donc la
somme totale disponible. Sous le régime américaa différents niveaux
d'indemnisation ne se cumulent pas mais s'addeionux 1 milliard de dollars de
I'OSTLF il faut ajouter les montants disponiblesvertu de I'OPA.

En autre, 'OSTLF étant plus une réserve qu'undpliddemnisation des dommages
acceptés est en théorie garantie dans sa totsiité (nontant total des dommages
dépasse la réserve de $1 milliard, la perceptiantaees reprend immédiatement de
facon a indemniser le restant des demandes d'indatiom).

Enfin, spécificité non négligeable, le systeme actaér permet aux Etats fédérés
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d'instaurer un fonds supplémentaire et une gardfassurance plus élevée que celle
contenue dans I'OPA (nous avons vu que certairts Etdérés comme la Californie
ont instaurait une responsabilité illimité et urerantie d'assurance s'élevant a 1
milliard de dollars).

Par conséquent, malgré la «mise a niveau » deds s#indemnisation par le
systéme international, le régime américain senthl@tirs s'insérer dans une optique
de réparation du dommage de pollution par hydragaes plus complete et plus

rapide.
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Conclusion

La premiéere partie de notre étude a consisté, dangemier temps, a présenter le
régime international de responsabilité et d'indesaion ainsi que ses différentes
évolutions ; dans un deuxiéme temps le régime a@aiéride responsabilité et

d’'indemnisation tout en soulignant certaines depseticularités.

L'analyse du cadre du régime international actuebud d'abord montré qu'il est
composé de deux systemes complémentaires. Le prestablit un régime de

responsabilité et un premier étage d'indemnisatesdommages par pollution tout
en garantissant la solvabilité du responsable dés{@€LC 1969), tandis que le
second intervient comme un complétement et/ou ypléant au moyen de deux
étages d'indemnisation supplémentaires, lorsquelefhnisation prévue par le
premier étage est indisponible ou insuffisanteHlROL 1971, le FIPOL 1992 et le

Protocole complémentaire de 2003).

Nous avons également constaté que les mécanismagvidion des différents
plafonds d'indemnisation vont dans le sens d'unevesture d'accidents liés au

transport d'hydrocarbure de plus en plus catasijopk.

Par ailleurs, notre présentation montre que le mégiCLC/FIPOL incite les
procédures de demandes d'indemnisation. La redpititésabjective et canalisée du
propriétaire de navire, la garantie d'étre indemaiviauteur de montant substantiel et
le réglement amiable de la quasi-totalité des delesrsont autant de facteurs
favorisant. Toutefois, l'obligation de répondre awpmbreux critéres de recevabilité
des demandes constitue un ensemble complexe pdueier la présentation de ces
demandes d'indemnisation. En conséquence, on @asep que l'introduction de
demandes en justice & l'avenir ne peut pas étrgplétement exclug’. Comme le
souligne Emmanuel Fontaine, le plus souvent lesurscjudiciaires sont un moyen
pour les victimes d'exprimer leur mécontentementpour déterminer les réelles

responsabilités de I'accidérit

131 Comme cela a été le cas pour le sinistre de |'Elélsspoursuites judiciaires ont été engagéesesariain de

la responsabilitéivile et pénale devant la cour d'appel de Paris.

133 e lecteur intéresspourra se reporter & l'article de E. Fontalres sinistres de 'Amocodo-Cadiz et du Tanio,
Comparaison des deux expériend2B|F, Paris, n°527, 1993, p.278 a 285.
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Notre analyse a également établi, qu'en pratige®,ctiteres de recevabilité du
FIPOL liés de fagon étroite a la notion de « domenpgllution » empéchent une
indemnisation optimale des codts totaux issus daaleition par hydrocarbure. En
effet, certains types de dommages comme les domsmage-marchand (pertes
d'aménités et/ou préjudice écologique pur) sonti@gment exclus du champ de
l'indemnisation du FIPOL, car non-économiquemerantifiables. D'autres, comme
les préjudices économiques indirects, dit « pugei font pourtant partie des
dommages marchand) sont peu, voire pas du tout esds en raison de
I'application de criteres restrictifs de la recelitdbde ces demandes. L'établissement
du lien de causalité ainsi que la preuve du degigdmnable de proximité ont pour
conséquence de créer une inégalité dans l'obtedtiore indemnisation entre les
secteurs d'activités directement lié aux servioashés par la pollution (tourisme ou
hotellerie par exemple) et des secteurs plus ésigtans la chaine de causalité,

comme par exemples les fournisseurs.

La contribution au fond semble juste puisqu'ellé Gntribuer plus les entités
recevant les plus grandes quantités d'hydrocarlairdenc les Etats qui participent
le plus au transport maritime d'’hydrocarbures.t#e td'exemple, le Japon étant un
des plus gros consommateurs et importateur deledirut et fuel lourd au niveau
mondial***, les compagnies destinataires situées au Japostitcent dans leur

ensemble les cotisants les plus importants du FIR@22 (a peu prés 15% des
contributions pour 2011, en fonction des hydroceburecues en 2010). Ce
dispositif est vertueux car on peut raisonnablenmsimiposer que la probabilité
d'accident lors du transport d'hydrocarbure estpgtonnelle au trafic

d'hydrocarbure.

Dans un deuxiéme temps, notre étude du régime eangra mis en lumiere la
volonté qu'avaient les Etats-Unis de se doter diystéme propre qui apparait

comme plus contraignant que le régime international

La loi fédérale de @il Pollution Actse démarque fortement du systeme de la CLC

par la prise en compte d'un spectre plus large atenthges économiques mais

133 gelon le CIA World Factbook, le Japon se trouve qaatriéme rang mondial en ce qui concerne la
consommation de pétrole (estimation de 2010)repbirtation de pétrole (estimation de 2009).
Source : https://www.cia.gov/library/publicatiom&tworld-factbook/
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également écologiques, par une responsabiitéalisée mais dispersée sur un
nombre important d'intervenants, ou encore paabl&sement de limites de

responsabilité plus élevées.

De méme, le fonds d'indemnisation mis en placel'@dA, s'apparente plus a une
réserve qu'a un fonds dont les plafonds ne peu@ntétre dépasses, a l'instar du

FIPOL ou du Fonds complémentaire de 2003.

Au demeurant, notre analyse a montré que le caeaaentraignant de I'OPA
s’exprime non seulement dans la difficile obtentides cas d'exonérations de
responsabilité (soumis a des conditions restrisjivenais également dans les
nombreux cas de refus pesant sur les limitationsedponsabilité. Ces restrictions
peuvent parfois aller jusqu'a un systeme de regilité illimitée comme c'est le cas
en Californie. Cette caractéristique notable dummégameéricain trouve sa raison
d'étre dans la (surprenante) exception faite ancipe de primauté de la loi fédérale

sur les lois fédérés.

Cette flexibilité ne s'opére que si les Etats fédéimposent des regles plus
rigoureuses que celles déja contenues dans I'OiAi kes Etats fédérés peuvent
imposer une responsabiligéditionnelle, augmenter les montants de limitetide

responsabilité, imposer une garantie financiers plavée, voire méme créer un fond
d'indemnisation supplémentaire. Certains ont ménwmauré une responsabilité

illimitée.

Dans la deuxiéme partie de notre étude, la présemtales similitudes et des
différences entre le régime international et leim&gameéricain nous a permis d'en

souligner les avantages et les limites.

Malgré le caractere innovant du dualisme |égislatife en place par le régime
américain (OPA établit un socle minimum pouvang énforcé par les Etats fédérés),
le systéme de responsabilité et d'indemnisatiom l@sypollutions d'hydrocarbures se
trouve morceler en une trentaine de variantes,uteacpour effet d'entrainer non
seulement une certaine lenteur administrative darsas d'une pollution affectant

plus d'un Etat, mais également une inégalité qamamhontant percu par les victimes.
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Force est de constater également que l'effet dvetsnis en place par 'OSLTF
permet certes une disponibilité immédiate des fontss représente a ce titre une
contrainte plus grande pour les entités qui y donént.

De son coté, le systeme d’indemnisation du régmermational semble se limiter a
restaurer la situation financiere dans laquelle Mstimes se trouvaient
antérieurement a la marée noire. En effet, ce régiéylige la prise en compte d'un

certain nombre de dommages et d'infrastructures.

Ainsi, I'absence de dispositions relatives auxviéés d'exploration et d'exploitation
offshoreparait aujourd’'hui étonnante. Historiguement, reuens vu que I'évolution
de la Iégislation maritime en matiere de pollutigcar hydrocarbures est
malheureusement trop souvent le reflet des conségaguridiques, techniques et
environnementales tirées au lendemain des catassdps plus marquantes. Faut-il
attendre urDeepwater Horizotors Amérique pour réglementer cette activité sdan
le systeme international par une responsabilisad®ra chaine d'opérateurs qui la

compose?

Par ailleurs, nous avons vu que le dommage vis@aplemande d'indemnisation doit
étre subi mais également chiffré, ce qui peut dmmest un obstacle pour
'indemnisation optimale des victimes: linterdarti de I'utilisation de méthode
d'évaluation pour les dommages non marchands aqumséquence l'exclusion des
demandes au titre des pertes d’aménités et cedlemmportant aux préjudices
ecologiques purs.

Le refus du FIPOL face aux demandes de ce typmatbté par la volonté de ne pas
compromettre l'indemnisation intégrale des parigesl du fait de I'existence de
plafonds d'indemnisation. Cette raison nous parsiffisante. Elle est dailleurs
reprise par le FIPOL pour refuser une part sigaifie des dommages €conomiques
purs liés a la simple perte de bénéfice économiQueomme le souligne Monsieur
le Professeur Jean-Jacques Lavenue « la terre ddmimer $** et c'est bien a la

premiere d'assumer son role d'acteur dans la géréd risque qu'elle fait encourir

134 3.J. LAVENUE, « Pour une responsabilité du propriétaire de lagzason et des acteurs engagés dans
I'activité de transport par mer des hydrocarbures®®™ Conférence Internationale de Droit Maritime, LeéRir
2004, p.2.
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a l'environnement au travers du transport maritiee de I'exploitation
d'hydrocarbures. Ainsi, c'est aux conventions i@gonales de s'assurer que les
mécanismes de réparation qu'elles mettent en gemenent en compte tous les
éléments auxquelles ces activités pourraient pattemnte. La pollution vient de la
mer, mais n'est-elle pas une conséquence de landEpee de nos sociétés
contemporaine a l'utilisation massive des hydraga® dans des domaines aussi
divers que I'énergie, le transport, la fabricatitmbiens manufacturés, voire méme
I'agriculture (engrais, pesticides) ? En ce sentaios auteurs, dont Monsieur le
Professeur Antoine Vialard, ont avanceé l'idée qeysteme ou les consommateurs
seraient amenés a contribuer, méme indirectemémt« Rien d'impossible, rien
d'immoral ». En effet, selon le méme auteur, unanaition illimitée pourrait étre
atteinte en augmentant légerement les contributiemersées aux différents Fonds
formant a ce jour le régime international. Celaadupour effet de faire payer le

consommateur final le prix d'un risque dont il@sffinal le principal agent.

Nos observations nous ont également montré que,qeaucoup™, le postulat selon
lequel le choix du propriétaire immatriculé du mavétait le plus commode, en
exposant une personne solvable et facilement fisia, doit étre remis en cause.
En effet, force est de constater, a l'image desraff de I'Erika et du Prestige, que la
canalisation de la responsabilité sur le seul aura pour conséquence de créer des
problemes d'insolvabilité, conséquence qui va éwident a I'encontre de l'idée
initiale des rédacteurs de la CLC de 1969. Cettalcsation devient trop facilement
un moyen pour les responsables potentiels d'orgamésir insolvabilité, le plus
souvent par le biais d'une multitude de sociétémnég qui fait apparaitre au final, un
ensemble d'armateur « de papier » compromettamuieinitialement attendu du
régime international.

A ce titre, nous avons évoqué l'exemple du systameéricain qui, tout en gardant
une responsabilité canalisée, élargit la notiorpakie responsable a un ensemble
d'acteurs, et remet en cause le fondement d'upensabilité limitée en introduisant
la possibilité de reconnaitre une « responsabilligité » assortie de garantie
financiére assurant une solvabilité substantiekbelal part de la partie désignée
comme responsable. A ce titre, les incertitudesogtilongtemps existées au niveau

13%A.Vialard, P.Bonassies, J-J.Lavenue, V.Rebeyrol gemtires.
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d'une possible introduction d'une responsabilitéiiee dans le régime international
devraient étre levées. En effet, plus d'une vimgtad'années aprés l'adoption de
I'OPA, le trafic maritime d'hydrocarbures a dediorades Etats-Unis a continué de
croitre démontrant que les craintes d'hier quant refws de garantir une
responsabilité illimitée de la part des assureansis fineinjustifiées>®. Néanmoins,
I'adoption d'une telle possibilité au sein du régimernational nécessiterait d'initier
une négociation globale entre les parties prenantesuant en particulier les

assureurs et garants.

Au final, une harmonisation des deux régimes obetnotre étude parait peu

probable face a la position américaine, sauf pget& instaurer un nouveau régime
international qui se révelerait plus contraignané de régime ameéricain et qui le
dépasserait en matiére d’'indemnisation.

Parallelement, I'amélioration des systémes existagit plus particulierement du

régime international doit étre poursuivie. D'ailtepil semble bien que les efforts
menés tant au niveau de I'Union Européenne (prdgetFonds complémentaire

européen ; interdiction des navires simples coqimss ses ports depuis 2003 ;
reconnaissance du préjudice écologique pur pardative communautaire de 2004)
gu’'au niveau de I'Organisation Maritime Internaia (assouplissement de certains
criteres de recevabilité, rehaussement des seligethnisation, évolution des

définitions techniques, etc.) tendent dans le skms alignement avec le systéme

américain.

138 | e Professeur FAURE Michael rapporte en ce sensnguétude menée en 2003 a identifié 16 Etats fédéré
imposant une responsabilité illimitée en cas daupioh par hydrocarbures - M.FAURE, “ responsabitiéle et
réparation des pollutions marines, Lecon a tirerdieversements provenant des plateformes pétsligpe cit.,
p.8.
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