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1. 1. RESUME

On déplore un certain nombre d'accidents dans le domaine maritime, causant des pertes en
vies humaines, des dommages aux personnes et aux biens. Les conditions dans lesquelles sont
indemnisées les victimes relévent de la mise en ceuvre de Conventions internationales ou du
droit national. Les dédommagements sont en régle générale pris en charge par les personnes
responsables de l'exploitation des navires. Ces personnes bénéficient en vertu du droit
maritime international d'un régime de faveur caractérisé par une limitation quasi absolue de
leur responsabilité. Il n'existe pas non plus de maniere générale dans le domaine maritime
d'obligation d'assurance de responsabilité civile.

La rigidit¢ du principe de limitation de responsabilité et 1'absence de systéme d'assurance
obligatoire ne garantissent pas une indemnisation convenable des victimes et n'incitent pas les
opérateurs a n'utiliser que des navires d'une qualité irréprochable.

Pour remédier a cet inconvénient, il conviendrait de mettre en place des régles qui contribuent
véritablement a prévenir les dommages causés par les navires et a en garantir la réparation.
Ces regles doivent conduire d'une part a renforcer le régime de responsabilité des
propriétaires de navires, et d'autre part a remédier a l'absence d'obligation généralisée

d'assurance responsabilité civile.

La présente étude d'impact passe en revue les différentes options qui s'offrent a la
Commission a ce stade des travaux préparatoires en vue de parvenir a ces résultats. L'option
susceptible d'étre retenue par la Commission et ses impacts peuvent étre décrits comme suit.

Il s'agirait dans un premier temps d'assurer la mise en ceuvre dans tous les Etats membres de
la Convention internationale de portée horizontale sur la limitation de responsabilité civile des
propriétaires de navires, dans sa version de 1996. Si cette Convention présente un
inconvénient qui est de consacrer le principe traditionnel de limitation de la responsabilité,
elle présente également un avantage, qui est celui de fixer des plafonds d'indemnisation a un
niveau suffisamment élevé pour couvrir la majorit¢ des réclamations introduites aupres des
propriétaires de navires aprés un sinistre. Tous les Etats membres seraient ainsi invités a
devenir parties contractantes a cette Convention et ses dispositions seraient incorporées dans
le droit communautaire. Ce dispositif serait complété par un systéme d'assurance obligatoire,
qui manque encore au plan international. Dans un second temps, il pourrait étre légitime
d'engager un processus de renégociation de cette Convention au plan international, afin de
renforcer davantage le régime de responsabilité des propriétaires de navires en assouplissant
le principe de limitation.

Cette perspective d’une responsabilité accrue des propriétaires de navires, qui correspond par
ailleurs aux tendances du droit moderne de la responsabilité dans tous les domaines autres que
le maritime, aura des effets sur le comportement des propriétaires de navires, mais plus
particuliérement sur les opérateurs peu scrupuleux qui n'hésitent pas a avoir recours a des
navires sous normes. La modernisation de la Convention de 1996, consistant a déplafonner la
responsabilité civile, affectera de maniére effective les propriétaires de navires considérés
comme ayant agi avec négligence grave, pour le plus grand bénéfice des propriétaires
soucieux de respecter les normes de sécurité qui continueront a bénéficier du régime
protecteur de limitation de responsabilité.
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La mise en place d'un systéme d'assurance obligatoire contribuera a la lutte contre les navires
sous-normes, en faisant jouer aux assureurs un role de premier plan dans cette lutte. La grande
majorité¢ des propriétaires qui contractent déja une police d'assurance responsabilité civile
pour les dommages aux tiers causés par leurs navires tireront bénéfice de ce nouveau régime
dans la mesure ou ils retrouveront un marché dans lequel la concurrence ne sera pas faussée
par le jeu de certains opérateurs peu scrupuleux qui n'ont pas d'assurance.

La situation des personnes subissant un dommage causé par un navire et demandant
réparation aupres du propriétaire de ce navire (particuliers, professionnels mais également
pouvoirs publics) doit s'en trouver améliorée par ce nouveau mécanisme d'assurance
obligatoire. L'introduction d'une action directe et le montant couvert par I'assurance confortent
davantage leur situation. Les gens de mer font également 1'objet de dispositions protectrices
spécifiques.

2. 2. IDENTIFICATION DU PROBLEME

On déplore un certain nombre d'accidents dans le domaine maritime, causant des pertes en
vies humaines, des dommages aux personnes et aux biens. Tous les intervenants de la chaine
du transport maritime ont un rdle a jouer pour préserver la qualité des navires et contribuer
ainsi a prévenir les accidents. Les conditions dans lesquelles sont indemnisées les victimes
relévent de la mise en ceuvre d'un certain nombre de Conventions internationales ou du droit
national. Les dédommagements sont en régle générale assurés par les personnes responsables
de Il'exploitation des navires. Ces personnes bénéficient en vertu du droit maritime
international d'un régime de faveur caractérisé par une limitation quasi absolue de leur
responsabilité. Il n'existe pas non plus de maniére générale dans le domaine maritime
d'obligation d'assurance de responsabilité civile. Ces deux éléments-clés ne garantissent pas
une indemnisation convenable des victimes et n'incitent pas les opérateurs a n'utiliser que des
navires d'une qualité irréprochable.

3. 2.1 Accidents maritimes

Les tableaux ci-apres tendent a rendre compte de la réalité des accidents maritimes et de leurs
conséquences en termes de pertes en vies humaines et dommages a l'environnement.

Tableau n° 1: Vies perdues en mer — partout dans le monde, par type de navire'

Type de navire | 1996 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003

Navires-citernes 10 7 7 11 26 2 5

Vraquiers 50| 111 3 20 65 5

Navires de charge | 172 | 158 | 257 | 107 | 118 82| 130

Navires a passagers / Navires de charge 0 0 0 0 0 0 11

1 Source: Lloyd’s Register: World Casualty Statistics
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Transbordeurs rouliers 1 2 0 0 43 2 7

Navires a Passagers/ Transbordeurs | 342 | 150 0 90 0] 1119 15
rouliers

Navires a Passagers 4 40 74 0 0 1 0

Autres | 131 98 98 | 144 54 62 29

Total | 710 | 566 | 439 | 372 | 306 | 1273 | 197

Tableau n° 2: Rejets accidentels majeurs d'hydrocarbures en Europe’

Nom du navire Année Localisation Hydrocarbures
déversés
(en tonnes)
Torrey Canyon 1967 Iles Scilly, Royaume-Uni 119 000
Jakob Maersk 1975 Porto, Portugal 88 000
Urquiola 1976 Galicie, Espagne 100 000
Amoco Cadiz 1978 Bretagne, France 223 000
Independenta 1979 Bosphore, Turquie 95 000
Irenes Serenade 1980 Navarino Bay, Grece 100 000
Haven 1991 Génes, Italie 144 000
Aegean Sea 1992 Galicie, Espagne 74 000
Braer 1993 Iles Shetland, Royaume-Uni 85 000
Sea Empress 1996 Milford Haven, Royaume-Uni 72 000
Erika 1999 Bretagne, France 20 000
Prestige 2002 Galicie, Espagne 63 000
2 Source: International Tanker Owners Pollution Federation, Ltd
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4. 2.2 Chaine de responsabilités

Le transport maritime nécessite l'intervention d'un grand nombre d'opérateurs: le propriétaire
immatriculé, 1'armateur-gérant, 'agent, l'affréteur, le chargeur, le capitaine et I'équipage, les
assurances, les sociétés de classification, 1'Etat du pavillon, I'Etat du port...

Il revient a chacun de ces intervenants de la chaine du transport maritime de s'assurer pour ce
qui le concerne de ce que le navire est d'une qualité irréprochable, tout au moins conforme
aux prescriptions applicables.

En cas dommages causés aux tiers par ce navire, chacun de ces intervenants peut étre amené a
répondre de son comportement éventuellement fautif au plan administratif ou pénal’, comme
au plan civil.

Le dédommagement des victimes est en regle générale assuré par les personnes effectivement
responsables de l'exploitation du navire. Il importe donc de s'intéresser aux conditions de mise
en ceuvre de la responsabilité au plan civil de cette catégorie de personnes désignée ci-apres
"les propriétaires de navires".

5. 2.3 Etendue de la responsabilité civile des propriétaires de navires

6. 2.3.1 Vue d'ensemble

Les conditions dans lesquelles est mise en jeu la responsabilité civile des propriétaires de
navires sont déterminées par la loi nationale applicable a chaque cas d'espece. Ces conditions,
définies avec précision par la loi et la jurisprudence®, forment ce qu'on appelle le régime de
responsabilité civile.

Dans le domaine maritime, les régimes juridiques nationaux de responsabilité civile ont fait
l'objet, pour certains types de pollution seulement, d'une uniformisation par le biais d'une

Convention internationale spécifique”.

De l'avis de la Commission, il n'existe qu'un seul aspect de ces régimes de responsabilité qui
souleve des difficultés et doive étre modernisé: le principe de limitation de responsabilité. Ce

Voir directive 2005/35/CE relative a la pollution causée par les navires et a l'introduction de sanctions

en cas d'infraction de pollution, JOUE L 25 du 30 septembre 2005, p. 11.

4 Définition précise de la notion de faute, définition du dommage et détermination du lien de causalité
entre la faute et le dommage. Noter qu'il existe dans certains types d'activités des régimes de
responsabilité sans faute.

5 Convention de 1992 sur la responsabilité civile pour les dommages dus a la pollution par les

hydrocarbures (CLC), Convention de 1996 sur la responsabilité et I'indemnisation pour les dommages

liés au transport par mer de substances nocives et potentiellement dangereuses (SNPD) et Convention
de 2001 sur la responsabilité civile pour les dommages dus a la pollution par les hydrocarbures de soute

(Convention hydrocarbures de soute). Ces trois Conventions prévoient un régime de responsabilité sans

faute. On notera que la Convention CLC est complétée par la Convention de 1992 portant création d'un

Fonds international d'indemnisation pour les dommages dus a la pollution par les hydrocarbures

(FIPOL). On notera également qu'aucune de ces Conventions n'est actuellement en vigueur dans tous

les Etats membres de 1'UE.
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principe est consacré par toutes les Conventions internationales applicables en mati¢re de
responsabilité civile dans le domaine des transports maritimes®,

En vertu de ce principe de limitation de responsabilité, tout propriétaire de navire bénéficie du
droit de limiter sa responsabilité, et il ne perd ce droit que s’il est prouvé que le dommage
"résulte de son fait ou de son omission personnels, commis avec [’intention de provoquer un
tel dommage, ou commis témérairement et avec conscience qu’'un tel dommage en résulterait
probablement".

Ce seuil au-dela duquel le propriétaire de navire perd son droit a limiter sa responsabilité
(autrement appelé "conduite supprimant la limitation"®) est trés élevé, ce qui fait du principe
de limitation de responsabilité un principe quasi absolu’.

La Commission estime que la renégociation de ce principe au niveau international pourrait
contribuer a une meilleure prévention des accidents et donc favoriser le renforcement de la
qualité de la marine marchande.

Dés 2000, dans la communication ERIKA 11'°, la Commission avait dénoncé les travers de ce
principe en analysant la portée de cette conduite supprimant la limitation et proposé¢ de la
modifier dans le contexte d'une amélioration de la Convention CLC précitée'’.

Aux yeux de la Commission, "une négligence, voire une négligence grave, de la part du
propriétaire ne correspond pas a [ce critere]. 1l est des lors évident que, dans la plupart des
cas, il serait tres difficile de franchir ce seuil. (...) Le droit des propriétaires de navires de
limiter leur responsabilité est [donc] quasiment inaliénable. (...) La responsabilité illimitée
devrait a tout le moins intervenir en cas de négligence grave attestée de la part du
propriétaire. L'introduction d'une telle mesure garantirait une meilleure correspondance
entre la responsabilité assumée par le propriétaire et les actes de celui-ci et produirait a la
fois des effets préventifs et des effets répressifs"'>.

La légitimité du principe de limitation de responsabilité est de plus en plus contestée. Un
exemple en est donné en dehors du secteur du transport maritime avec l'adoption, au
printemps 2004, de la directive sur la responsabilité environnementale qui pose le principe de

la responsabilité illimitée des opérateurs'”.

6 Conventions CLC, SNPD et hydrocarbures de soute précitées, auxquelles il convient d'ajouter la
Convention de portée horizontale de 1976 sur la limitation de la responsabilité en matiére de créances
maritimes (LLMC).

7 Article 4 de la LLMC, Article 5 de la CLC, Article 9 de SNPD. Pour sa part, la Convention
hydrocarbures de soute dans son article 6 fait renvoi sur ce point a la LLMC.

8 Expression tirée de la LLMC, article 4.

9 "Virtually unbreakable" suivant 1'expression retenue par 'Organisation Maritime internationale sur son
site Internet de présentation www.imo.org. On se reportera utilement a la base de données
jurisprudentielle constituée par le Comité Maritime International

http://www.comitemaritime.org/jurisp/ju_llme.html#4.
10 ERIKA II COM(2000)802 final.

11 Note en bas de page n° 2.
12 ERIKA II précitée, p.64.
13 Directive 2004/35/CE du Parlement européen et du Conseil sur la responsabilité environnementale en

ce qui concerne la prévention et la réparation des dommages environnementaux, JOUE L 143 du 30
avril 2004, p. 56. En application de son article 4, cette directive ne s'applique pas aux matieres relevant
du champ d'application des Conventions CLC, SNPD, Hydrocarbures de soute et LLMC notamment.
Toutes ces matiéres entrent précisément dans le champ d'application de la présente initiative.

10
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Il semble donc indispensable de se fixer 1'objectif d'assouplir ce principe de la limitation de
responsabilité, en renégociant au sein de I’OMI les dispositions de la Convention LLMC.

Il est & noter qu'a ce jour, aucune de ces Conventions précitées n'est d'application dans tous les
Etats membres. Seules les Conventions CLC et LLMC ont été largement ratifiées a 1'échelle
de I'UE. Les autres Conventions sectorielles devraient également pouvoir entrer en vigueur
dans tous les Etats membres, mais a une date encore incertaine.

La Commission a donc choisi d'engager une réflexion sur la mise en place au niveau
communautaire d'un mécanisme qui couvre tous les cas de figure entrant dans le champ
d'application de la LLMC, a I'exclusion des situations d'ores et déja couvertes par les
Conventions sectorielles.

Ce choix résulte notamment du fait que pour ce qui concerne la Convention CLC précitée, des
travaux de modernisation — pouvant consister en l'assouplissement du principe de limitation
de la responsabilité — pourraient étre engagés 2 moyen terme'”.

Des initiatives en ce méme sens pourraient a terme étre lancées pour les autres Conventions
spécifiques SNPD et hydrocarbures de soute'.

7. 2.3.2 Le cas particulier de la Convention LLMC

La Convention de 1976 sur la limitation de la responsabilité en mati¢ére de créances maritimes
(LLMC) a une portée générale. Elle consacre le principe traditionnel en droit maritime
international de limitation de la responsabilité des personnes qui assurent l'exploitation du
navire, a savoir le propriétaire, l'affréteur, l'armateur, l'armateur-gérant, désignés sous
I'expression "propriétaire du navire". Un protocole a cette Convention de 1976 — qui se
substitue a cette Convention'® - a été adopté en 1996 afin de relever de maniére substantielle
les limites de responsabilité. Pour les besoins de la présente ¢tude d'impact approfondie, la
Convention telle que modifiée par le protocole sera désignée "Convention de 1996".

Cette Convention de 1996 joue un role trés important de par I'é¢tendue de son champ
d'application et les régles qu'elle pose.

14 Le 21 octobre 2005, a l'issue de cinq années de discussions, les pays parties contractantes a la CLC et au
FIPOL ont décidé a une courte majorité de ne pas procéder dans l'immédiat a une révision de ces deux
Conventions CLC et FIPOL. Ces mémes pays ont cependant décidé d'explorer davantage les questions
liées & une meilleure responsabilisation des opérateurs, et d'évaluer sur cette base la nécessité de
procéder a une révision des Conventions. Voir document du FIPOL 92FUND/A.10/37 du 21 octobre
2005.

15 Il est a noter que l'article 6 de la Convention hydrocarbures de soute préserve la mise en ceuvre des
dispositions de la LLMC concernant la conduite supprimant la limitation. Or ce sont précisément ces
dispositions qui ne seront plus d'application telles quelles en Europe avec 1'adoption de la présente
directive. Cette particularité pourrait faire hésiter les pays tiers a devenir parties contractantes de la
Convention hydrocarbures de soute. C'est pourquoi lI'importance d'une révision de cette Convention
apparaitra plus évidente dans un proche avenir.

16 Un Etat partic contractante a la Convention de 1976 doit dénoncer cette Convention pour pouvoir
devenir partie contractant au protocole de 1996.
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8. 23.2.1 Une portée étendue

Aux termes de l'article 15 de la Convention de 1996, "la présente Convention s'applique
chaque fois qu'un [propriétaire de navire] cherche a limiter sa responsabilité devant le
tribunal d'un Etat partie".

On notera que la définition du propriétaire de navire est suffisamment large pour couvrir toute
personne dans la chaine du transport qui exploite effectivement le navire.

Par ailleurs, presque toutes les créances maritimes sont couvertes. Les exceptions notables
sont celles relevant du champ d'application de Conventions spécifiques telles que la CLC,
HNS, hydrocarbures de soute et Athénes'’, dés leur entrée en vigueur.

Le champ d'application géographique de la LLMC est quant a lui assez vaste dans la mesure
ou il se confond en quelque sorte avec I'étendue de la compétence judiciaire des Etats parties.

Pratiquement tous les Etats membres ayant une fagade maritime sont parties contractantes,
soit & la Convention de 1976, soit & son protocole de 1996 qui la remplace'®. Ce qui signifie
que la plupart des cas de pollution ou de collision survenus le long des cotes européennes sont
susceptibles de relever du champ d'application de 1'un ou l'autre de ces textes.

En effet, tout litige opposant une personne ayant subi en Europe un dommage causé par un
navire et le propriétaire de ce navire devrait en principe pouvoir étre porté devant un tribunal
européen, et ce en application des régles en matiere de compétence judiciaire internationale.

Si la personne mise en cause est domiciliée sur le territoire d'un Etat membre autre que celui
de la victime, alors celle-ci pourra, en application de l'article 5, paragraphe 3 du reglement
(CE) n® 44/2001 concernant la compétence judiciaire, la reconnaissance et l'exécution des
décisions en matiére civile et commerciale'”, saisir le tribunal "du lieu ol le fait dommageable
s'est produit ou risque de se produire”.

Le résultat ne devrait pas étre fondamentalement différent si la personne mise en cause est
domiciliée dans un pays tiers. Les régles nationales de conflit de juridictions qui sont alors
d'application consacrent pour la plupart une regle similaire a celle du reglement (CE) n°

44/2001.
9. 2.3.2.2 Des acquis substantiels

La Convention de 1996 fixe des limites de responsabilité dont en principe tout propriétaire de
navire peut bénéficier.

Ces limites sont a calculer en fonction du tonnage du navire. Ces plafonds ont été relevés de
manicre significative en 1996, avec 1'adoption du protocole a la Convention de 1976. Les

17 Voir proposition de réglement sur la responsabilité des transporteurs de passagers par mer et par voie
navigable en cas d'accident, faisant partie du présent paquet législatif.
18 10 Etats membres (sur 47 Etats) sont parties contractantes a la LLMC 1976: BE, EE, FR, EL, IE, LV,

LT, NL, PL, ES; 6 Etats membres (sur 15 Etats) sont parties contractantes au protocole de 1996: DK,
FI, DE, MT, ES et UK. Cette disparité¢ a d'ailleurs pour conséquence la superposition confuse de
régimes juridiques divergeant.

19 JOCE L 12 du 16 janvier 2001, p.1.
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tableaux ci-aprés donnent une indication des différents plafonds applicables pour ce qui
concerne les dommages aux biens.

Convention de 1976

Tonneaux Droits de tirage spéciaux
<500 167 000°°

501 —30 000 167*' pour chaque tonneau
30001 —70 000 125% pour chaque tonneau
>70 000 83* pour chaque tonneau

Protocole de 1996

Tonneaux Droits de tirage spéciaux
<2000 1 million™

2001 —30 000 400* pour chaque tonneau
30001 —70 000 300%° pour chaque tonneau
> 70000 200*" pour chaque tonneau

La Commission estime que les plafonds fixés par la Convention de 1976 sont trop peu élevés
et que ceux fixés par le protocole de 1996 tendent a correspondre a la plupart des situations.

I1 est a noter cependant le succeés mitigé qu'a rencontré jusqu'a présent le protocole. Au plan
mondial, sur 197 Etats répertoriés sur les tableaux établis par 'OMI pour la ratification des
Conventions internationales en matiére maritime, 15 Etats seulement sont parties
contractantes a ce protocole de 1996, parmi lesquels 6 Etats membres. Le protocole n'est entré
en vigueur qu'en mai 2004.

Il importe pour la Commission de consolider les progres réalisés avec 1'adoption du protocole
de 1996. C'est pourquoi cette Convention doit servir de référence®.

20 200 400 €.

21 2004 €.

22 150 €.

23 99,6 €.

24 1,2 million €.

25 480 €.

26 360 €.

27 240 €.

28 Noter que l'article 4, paragraphe 3 de la directive 2004/35/CE sur la responsabilité environnementale en

ce qui concerne la prévention et la réparation des dommages environnementaux précitée dans la note en
bas de page n° 13 ne suit pas cette approche, dans la mesure ou elle accorde la méme importance a la
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10. 2.3.2.3 Le revers du systeme

La Convention de 1996 fixe a niveau treés élevé le seuil au-dela duquel le propriétaire de
navire perd son droit a limiter sa responsabilité. Le propriétaire verra donc limiter sa
responsabilité dans la plupart des cas de figure.

Or certains dommages sont susceptibles de donner lieu a des demandes d'indemnisation a des
niveaux dépassant les plafonds fixés par la Convention de 1996.

On peut citer un certain nombre d'exemples parmi lesquels celui des dommages causés par
des substances nocives et potentiellement dangereuses a I'occasion de leur transport par mer.
Pour ce type de dommages, une Convention a été adoptée en 1996 qui met sur pied un régime
de responsabilité sans faute des propriétaires de navires et crée un fonds d'indemnisation
(Convention SNPD?). Les plafonds fixés dans cette Convention SNPD démontrent qu'il
existe des cas de figure dans lesquels les limites fixées par la Convention de 1996 sont
particulierement insuffisantes pour indemniser de maniere satisfaisante les victimes
potentielles.

Pour mémoire: Convention de 1996

Tonneaux Droits de tirage spéciaux
<2000 1 million®

2001 — 30 000 400°! pour chaque tonneau
30001 —70 000 300 pour chaque tonneau
> 70000 200* pour chaque tonneau

Convention SNPD

Tonneaux Droits de tirage spéciaux
<2000 10 millions™
2001 — 50 000 1500* pour chaque tonneau

Convention de 1976 et a son Protocole de 1996: "La présente directive est sans préjudice du droit de
l'exploitant de limiter sa responsabilité conformément a la 1égislation nationale qui met en ceuvre la
Convention sur la limitation de la responsabilité en matiére de créances maritimes, de 1976, y compris
toute modification future de cette Convention". La présente initiative qui vise a consolider les acquis
obtenus par le protocole de 1996 viendra donc compléter la directive 2004/35/CE au titre de la lex
specialis.

Convention SNPD précitée dans la note en bas de page n° 5.

30 1,2 million €.

29

31 480 €.

32 360 €.

33 240 €.

34 12 million €.
35 1800 €.
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>50 000 360 pour chaque tonneau

L'article 9 de la Convention SNPD précise par ailleurs que "le montant total ne pourra en
aucun cas excéder 100 millions" de DTS. Outre tous ces dédommagements versés au titre de
la responsabilit¢ du propriétaire de navire, la Convention SNPD a créé, sur le modele des
Conventions CLC et FIPOL précitées, un deuxi¢éme niveau d'indemnisation. Il existera donc
un "fonds SNPD" alimenté par les contributions des importateurs de produits chimiques. En
application de l'article 14 de la Convention SNPD, "le montant total des indemnités que le
Fonds SNPD doit verser pour un événement déterminé (...) est limité de maniere que la
somme de ce montant et du montant des indemnités effectivement versées [au titre du premier
niveau d'indemnisation] n'excéde pas 250 millions" de DTS’

Ainsi, pour résumer, pour un navire de 100 000 tonnes, la limite de responsabilité pour
dommages aux biens au titre de la Convention de 1996, sera d'environ 30 200 000 DTS*®,
Cette limite sera en revanche, au titre du premier niveau de la Convention SNPD, de 100 000
000 DTS, sans préjudice d'un dépassement éventuel qui sera alors pris en charge par le
fonds SNPD jusqu'a 250 000 000 DTS.

La Convention SNPD n'est pas encore entrée en vigueur et donc tant qu'elle n'est pas ratifiée
par tous les Etats membres, on peut s'attendre a des situations dans lesquelles les vic