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Message

concernant plusieurs conventions et protocoles internationaux
dans le domaine de la navigation maritime ainsi que la modification
de la loi sur la navigation maritime

du 19 février 1992

Monsieur le Président, Madame la Présidente, Mesdames et Messieurs,

~ Par le présent message, nous soumettons a votre approbation un projet d’arrété
fédéral concernant des conventions internationales relatives a la navigation
maritime et un projet de loi portant modification de la loi sur la navigation

maritime.

Nous vous prions d’agréer, Monsieur le Président, Madame la Présidente, Mes-
dames et Messieurs, I’assurance de notre haute considération.

19 février 1992 Au nom du Conseil fédéral suisse:

Le président de la Confédération, Felber
Le chancelier de la Confédération, Couchepin
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Condensé

Le présent message contient deux conventions et deux protocoles relatifs a des
conventions internationales. Le contenu de ces divers documents va de la lutte contre
les actes de terrorisme a une meilleure réglementation des opérations d’assistance en
faveur de la protection de l'environnement marin en passant par le relévement des
limites de responsabilité pour les dommages subis par les passagers voyageant par mer.
Ces instruments de droit international public ont ceci en commun qu'ils ont tous trait
& la navigation maritime.

En méme temps, le message prévoit une modification de la loi du 23 septembre 1953
sur la navigation maritime (RS 747.30), qui découle en partie de l'adoption des
conventions et des protocoles internationaux précités. La loi sera par ailleurs
déchargée des prescriptions détaillées relevant du droit d'enregistrement, celles-ci
pouvant utilement faire l'objet d’une réglementation par voie d’ordonnance.

La formule qui consiste & réunir nos considérations en un seul message a été retenue
par ladministration par souci d’économie, formule qui se justifie d’autant plus qu’il
existe des liens étroits entre les divers documents.
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Message

1 Conventions
11 Généralités
111 Introduction

Voici plus de cinquante ans maintenant que des navires battant pavillon suisse
circulent sur toutes les mers du monde. La flotte suisse de haute mer comprend
actuellement 22 bitiments d’un tonnage de plus de 600 000 t, ce qui la place sur le
plan mondial au 65° rang. Les conventions et les protocoles qui sont soumis a
votre approbation ont tous trait & des questions de navigation maritime; ils
contribuent & assurer un ordre de droit international public sur mer, ordre sans
lequel Ia navigation maritime ne serait guére viable. Une adhésion de Ia Suisse aux
conventions et aux protocoles précités procéde d’intéréts les plus divers. On
pourrait, en ['occurrence, les résumer comme il suit:

En ce qui concerne la Convention du 10 mars 1988 pour la répression d’actes illicites
contre la sécurité de la navigation maritime et le protocole qui la complete, I'intérét
de notre pays se situe surtout dans la création d’un réseau mondial aussi vaste que
possible permettant de poursuivre et de punir les auteurs d’actes terroristes dirigés
contre la sécurité de la navigation maritime.

Pour ce qui est de la Convention internationale de 1989 sur Uassistance, c’est en
revanche 'idée de solidarité que I'on retrouve au premier plan. L’objectif principal
de cette nouvelle convention - elle remplace celle de 1910 (RO 1954 773) -
consiste a inciter I’assistant engagé dans une opération d’assistance a s’occuper
non seulement du navire et de son chargement, mais encore et surtout de la
protection de ['environnement marin. Compte tenu de la corrélation globale trés
étroite des problemes d’environnement, cette convention est également d’un
grand intérét pour notre pays.

Le Protocole de 1990 modifiant la Convention d’Athénes de 1974 relative au transport
par mer de passagers et de leurs bagages ne comporte en fait aucune modification
fondamentale de la convention de base. Les changements visent en premier lieu le
relevement des plafonds de responsabilité pour les dommages que peuvent subir les
passagers lors d’un voyage en mer. La flotte suisse de haute mer, qui ne compte
jusqu’a présent aucun paquebot, n’est touchée par la modification que dans la
mesure ol chaque navire marchand peut transporter jusqu’a douze passagers. Ce
sont donc les passagers eux-mémes qui ont avant tout intérét a voir ce protocole
ratifié par la Suisse. En effet, si le systéme proposé par la Convention d’Athénes
devait s’imposer dans le monde, ils pourraient bénéficier de barémes uniformes
garantissant un dédommagement suffisant.

Le présent message reflete U'évolution diversifiée que connait le droit inter-
national de la navigation maritime depuis ces derni¢res années. Cette évolution
refléte une prise de conscience croissante des problémes qui se posent et se
traduit par une collaboration constructive et poussée entre pays engagés dans la
navigation maritime. Un ordre maritime de droit international public, applicable
et étendu, est la condition sine qua non d’un trafic maritime sans accrocs. La
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Suisse a, elle aussi, tout intérét a détenir une flotte de haute mer battant son
pavillon. C'est précisément pour un pays sans littoral comme le notre, pays dont
les navires ne peuvent jamais faire escale dans leur port d’attache, qu’un ordre
juridique international comportant des régles précises et applicables dans tous les
domaines concernés revét la plus haute importance.

112 Résultat de la procédure préliminaire

Le 14 octobre 1991, la Commission suisse de la navigation maritime, composée
des représentants des autorités et des milieux privés particulierement intéressés
(partenaires sociaux, Association suisse de navigation, Vorort), s’est prononcée en
faveur de I’adoption des conventions et des protocoles précités.

121 Convention pour la répression d’actes illicites contre
la sécurité de la navigation maritime et protocole pour
la répression d’actes illicites contre la sécurité
des plates-formes fixes situées sur le plateau continental

121.1 Point de la situation

Clest Pacte de violence perpétré en haute mer en octobre 1985 par quatre
terroristes palestiniens contre le bateau de croisiére italien «Achille Lauro»,
opération au cours de laquelle un passager fut tué, qui a servi de point de départ
aux deux instruments de droit international public dont il est question ici. Cette
tragédie et le fait que le chef des terroristes (il n’avait, certes, pas participé
directement aux actes de violence) fut remis en liberté immédiatement aprés la fin
du détournement malgré ’existence d’une demande d’extradition, démontrérent
de fagon éclatante les lacunes de l'ordre de droit international public dans ce
domaine de la législation internationale sur I’extradition. Au terme de travaux
préparatoires intensifs au sein du comité juridique de I’Organisation maritime
internationale (OMI) a Londres, le gouvernement italien invita les pays membres
de I’OMI i se rendre 4 Rome dés le 1°" mars 1988 pour une conférence de dix
jours. La volonté commune de toutes les délégations présentes de mettre sur pied
un réseau mondial permettant de punir les auteurs d’actes de terrorisme condui-
sit, en un laps de temps trés bref, & I'élaboration d’une convention et d’un
protocole; en effet, les deux instruments furent signés 2 Rome le 10 mars 1988. On
dispose d’ores et déja de quatorze ratificationsV sur les quinze qui sont requises
pour 'entrée en vigueur de la convention. Les trois ratifications exigées pour
Pentrée en vigueur du protocole existent déja?), mais celui-ci ne saurait prendre
effet indépendamment de la convention.

La convention et le protocole ont pour objectif de combler une lacune subsistant

dans la lutte internationale contre la criminalité. Ces deux instruments sont
fondés sur le principe du «aut dedere aut iudicare», principe selon lequel chaque

) Etats Parties actuels: Allemagne, Autriche, Chine, Espagne, Gambie, Grande-Bretagne,
Hongrie, Italie, Norvége, Oman, Pologne, Seychelles, Suéde, Trinidad et Tobago
2 A ’exception de la Gambie, les mémes Etats Parties que ceux cités au point 1.
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Etat contractant détenant un auteur d’actes de terrorisme sur mer se doit soit de

le traduire en justice, soit de Iextrader. La convention et le protocole sont

parfaitement conformes 2 la politique pratiquée par la Suisse en matiére de lutte

internationale contre la criminalité, et ils s’insérent harmonieusement dans la .

série de conventions d’inspiration analogue déja ratifiées par notre pays, a savoit:

- la Convention du 14 septembre 1963 relative aux infractions et a certains autres
actes survenant a bord des aéronefs (RO 1971 316),

— la Convention du 16 décembre 1970 pour la répression de la capture illicite
d’aéronefs (RO 1971 1508),

- la Convention du 23 septembre 1971 pour la répression d’actes illicites dirigés
contre la sécurité de laviation civile (RO 1978 462) avec son Protocole du
22 février 1988 (RO 1990 1935),

- la Convention européenne du 27 janvier 1977 pour la répression du terrorisme
(RO 1983 1041),

— la Convention internationale du 17 décembre 1979 contre la prise d’otages (RO
1985 429).

121.2 Commmentaire des principales dispositions de la convention

De par la définition trés large qu’il donne a la notion de «navire», 'article premier
crée les bases pour un champ d’application de la convention comprenant tous les
aspects de la navigation maritime. Du point de vue technique, seuls les batiments
attachés en permanence au fond de la mer sont exclus, et cela d’autant plus que
c’est le protocole qui régit ce genre d’installations (voir ch. 121.3).

L’article 2 comporte une liste des navires qui pourraient étre régis par la
convention selon Iarticle premier, mais qui ne le sont pas en raison de la nature
particuli¢re de leur utilisation. La convention ne s’applique donc pas aux navires
qui ont été retirés de la navigation. Cela est donc conforme a lobjectif de
I'instrument qui vise en premier lieu & protéger la sécurité de la navigation. En
plus des navires de guerre, [’article 2 exclut les navires de guerre auxiliaires, les
batiments de douane et les batiments de police appartenant a un Etat et exploités
par celui-ci. La convention régit par conséquent tous les autres navires d’Etat,
méme ceux qui sont utilisés a des fins non commerciales.

Larticle 3, 1°* alinéa, énumére les infractions pénales tombant sous le coup de la

convention. Il vise notamment toute personne qui

— s’empare d’un navire par la violence,

— accomplit des actes de violence contre des personnes se trouvant & bord d’un
navire, si ces actes sont de nature & compromettre la sécurité de la navigation
maritime, '

— détruit un navire ou cause & un navire ou a sa cargaison des dommages qui sont
de nature & compromettre la sécurité de la navigation maritime,

- détruit ou endommage des installations de navigation maritime, si ces actes sont
de nature a compromettre la sécurité de la navigation maritime.

Pour que la convention puisse étre applicable, il faut que ces actes aient &té
commis illicitement et intentionnellement. Selon le principe central de la conven-
tion qui veut que chaque Etat s’engage a traduire en justice ou a extrader I'auteur
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de tels actes, la Suisse ne peut adhérer & la convention que si tous les éléments
constitutifs des infractions sont couverts par une disposition pénale dans le droit
suisse. Or, si 'on compare les éléments contenus a I’article 3, 1°" alinéa, avec le
droit suisse actuellement en vigueur, on constate que les normes pénales appli-
cables satisfont aujourd’hui déja aux exigences de la convention. Les dispositions
spéciales du code pénal suisse (RS 311.0; CP) relatives aux infractions contre la
vie et 'intégrité corporelle, contre le patrimoine, contre la liberté ou contre la
circulation publique, ainsi que les dispositions relatives aux crimes créant un
danger collectif, couvrent les éléments ici en question. Si, par ailleurs, ’action est
dirigée contre un navire suisse, I'article 128 de la loi sur la navigation maritime
sous pavillon suisse (mise en péril du navire) est également applicable.

Selon Particle 3, 2° alinéa, de la convention, les infractions énumérées au 1°" ali-
néa sont considérées comme étant commises méme §’il n’y a que tentative,
instigation, complicité et, sous certaines conditions, menace de commettre 'acte.
Le droit suisse prévoit en principe les mémes sanctions pour les tentatives, la
complicité et I'instigation au crime que pour les infractions proprement dites. La
tentative d’instigation n’est punissable que si elle se rapporte & une infraction
risquant d’entrainer une peine de réclusion. La menace de commettre des actes
illicites correspond pour le moins aux éléments constitutifs de la menace ou de la
contrainte prévus par le code pénal suisse. A ’exception de la prise du navire par
la violence et des cas d’homicide ou de lésions corporelles causées a des personnes
a bord, tous les éléments énumérés a Particle 3, 1°f alinéa, exigent le qualificatif
particulier de mise en danger de la navigation. Ainsi, la convention exclut en
principe les autres crimes, tels que les meurtres avec vol perpétrés contre des
passagers.

L’article 4 prévoit un vaste champ d’application géographique de la convention. Il
s’ensuit que 'ensemble du trafic maritime international tombe sous le coup de la
convention. La notion de cette navigation internationale se définit d’ailleurs
exclusivement en fonction du plan de route du navire, indépendamment de
I’endroit ol 'infraction a été commise. Un acte perpétré pendant le passage de
détroits — méme si ceux-ci font exclusivement partie de la mer territoriale d’'un
seul et méme Etat - est donc aussi implicitement régi par les dispositions de la
convention. Selon le 2°alinéa, celle-ci est en outre applicable aux infractions
n’entrant pas dans le champ d’application géographique cité au 1°" alinéa, mais
dont les auteurs sont découverts sur le territoire d’un autre Etat Partie. Cette
réglementation parfaitement judicieuse correspond 2 la solution retenue dans les
conventions sur le droit aérien citées précédemment.

L'article 5 comporte le principe dont il a déja ét€ question dans le commentaire de
Particle 3, principe selon lequel chaque Etat contractant doit couvrir les éléments
constitutifs d’infractions contenus dans la convention par des dispositions pénales
correspondantes de droit interne.

Pour que des sanctions puissent réellement étre prises, les Etats Parties s’engagent
selon l'article 6 a établir leur compétence, lorsque les infractions ont été commises
soit a ’encontre ou a bord d’un navire battant leur pavillon, soit sur le territoire
d’un Etat contractant ou alors par un ressortissant de cet Etat. La compétence
doit également étre établie lorsque I'auteur présumé d’une infraction a été
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appréhendé sur le territoire d’un Etat Partie et qu’il n’est pas extradé vers un autre

Etat (4°al.). Le 2° alinéa prévoit par ailleurs qu'un Etat Partie peut établir sa

compétence (établissement facultatif de la compétence) si

— l'infraction est commise par une personne apatride résidant dans cet Etat,

- un ressortissant de cet Etat a été touché par I'infraction (principe de personnali-
té passive),

— linfraction est commise dans le but de contraindre cet Etat & agir d’'une certaine
facon.

Alors que dans le premier de ces cas, ’établissement d’une compétence en Suisse
ne s'impose pas, nous prévoyons, pour le deuxi¢éme, d’appliquer le principe de
personnalité passive conformément a I’article 5 du code pénal. La Suisse devrait
par ailleurs établir une compétence pour les cas ol notre pays serait contraint a
agir d’une facon ou d’une autre. La compétence des tribunaux suisses dans tous
ces cas découle en principe de Particle 6" du code pénal. En cas d’agression
commise contre un navire battant pavillon suisse, I’article 4, 2¢ alinéa, de la loi sur
la navigation maritime (RS 747.30; LNM) s’applique tout comme d’ailleurs le
droit pénal suisse. En I'occurrence, la compétence de la justice pénale suisse
découle également de I'article 15 de la LNM.

L’article 7 comporte des dispositions de droit procédural. Pour ce qui est du
recours a la détention préventive et aux enquétes a titre préliminaire en vue
d’établir les faits, la convention renvoie a la législation nationale. Conformément
aux principes de droit international public en vigueur, le 3° alinéa prévoit que le
détenu peut communiquer sans retard avec un représentant officiel de ’Etat dont
il a la nationalité et qu’il peut recevoir la visite d’un tel représentant. Le 5° alinéa
mentionne les Etats que I’Etat Partie est tenu d’aviser de l’arrestation et des
conclusions de I'enquéte préliminaire, ainsi que de son intention d’exercer ou non
sa compétence.

Pour un pays sans littoral ne disposant d’aucun port maritime, la disposition
contenue 2 Particle 8, selon laquelle chaque Etat Partie est tenu d’accepter la
remise d’une personne s’étant rendue coupable d’une infraction selon la présente
convention, revét une importance toute particuliére. Cela confére le droit au
capitaine de remettre aux autorités portuaires de chaque Etat Partie I'auteur
d’une infraction que I’on aura réussi & maitriser.

Les dispositions-clés de la convention sont contenues dans les articles 10 et 11.
L’article 10 établit le principe du «aut dedere aut iudicare», lequel — nous I’avons
déja précisé — oblige chaque Etat Partie soit de traduire I’auteur d’une infraction
en justice, soit de 'extrader. C’est dans ce sens que selon Particle 11, 1°" alinéa,
toutes les infractions prévues dans la convention doivent étre comprises comme
des cas d’extradition. Parallélement, les Etats Parties s’engagent & comprendre de
telles infractions comme cas d’extradition dans tout traité d’extradition qu’ils
pourraient conclure entre eux a Pavenir. En cas de plusieurs demandes d’ex-
tradition, la convention ne prévoit aucune priorité en faveur de I’Etat du pavillon;
il sera néanmoins diment tenu compte de ses intéréts (art. 11, 5° al.). Conformé-
ment a I'article 11, 7° alinéa, tous les traités d’extradition conclus entre Etats
Parties doivent étre modifiés dans la mesure ot ils sont incompatibles avec la
présente convention.
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Selon l'article 12, les Etats contractants s’engagent a s’accorder ’entraide judi-
ciaire la plus large possible, en conformité avec tout traité d’entraide judiciaire qui
pourrait exister entre eux ou, en I’absence d’un tel traité, en conformité avec leur
législation nationale.

Les articles 13 et 14 prévoient, sous une forme peu contraignante, certaines
mesures préventives destinées a éviter des infractions au sens de la présente
convention. La mesure la plus efficace est sans conteste I’échange de renseigne-
ments dans le cadre des législations nationales, ainsi que la coordination de
mesures administratives en vue de prévenir les attentats terroristes. C'est le
secrétaire général de I’Organisation maritime internationale qui ceuvre en tant
que service de coordination (art. 15).

La convention prévoit en principe une procédure obligatoire de réglement des
différends. Si les parties n’arrivent pas a s’entendre a ’amiable, elles peuvent, en
fin de compte, soumettre le différend 4 la Cour internationale de Justice (art. 16,
1°ral.). Le 2° alinéa permet aux Etats de formuler une réserve concernant cette
disposition.

Les articles 14 a 22 comportent les dispositions finales usuelles relatives a la
signature et a ’entrée en vigueur de la convention, ainsi qu’aux modifications qui
pourraient y €tre apportées.

121.3  Commentaire des principales dispositions du protocole

Il s’était révélé au cours de la conférence diplomatique que plusieurs dispositions
de la convention n’étaient pas applicables aux plates-formes fixes. Etant donné
que de telles installations ne sauraient, elles non plus, étre a I’abri d’attaques
terroristes, la conférence a accepté d’annexer 2 la convention un protocole qui
tiendrait compte des particularités des plates-formes fixes.

L'article premier du protocole reprend, par voie de renvois, les principales disposi-
tions de la convention. En principe, le champ d’application du protocole se limite
aux plates-formes fixes situées sur le plateau continental, c’est-a-dire sur une
extension du continent sous la mer. Le 2° alinéa de cet article contient cependant
une disposition subsidiaire, selon laquelle I'auteur d’une infraction tombe sous le
coup du protocole §’il est découvert sur le territoire d’un autre Etat Partie, et cela
méme dans les cas ol le premier alinéa n’est pas applicable.

L’article 2 énumére toute une série d’actes qui, perpétrés intentionnellement et au
mépris de la loi, conduisent & I’application du protocole. Celui-ci reprend en
Poccurrence les éléments contenus dans la convention, le qualificatif de la plupart

" des actes étant ici une mise en danger de la sécurité des plates-formes. Les
€léments constitutifs énumérés sont couverts par le code pénal tout comme ceux
qui font 'objet de la convention.

Selon larticle 3, tout Etat Partie doit établir sa compétence lorsque I'infraction est
commise soit contre une plate-forme se trouvant sur son plateau continental, soit
par un ressortissant de cet Etat. Pour des motifs d’ordre géographique, seul le
second de ces cas entre en ligne de compte pour la Suisse. A I'instar de I’article 6,
2¢alinéa, de la convention, le protocole prévoit lui aussi une compétence

1540



juridictionnelle facultative; la Suisse pourra y avoir recours de la méme maniére
que pour la convention. Tout comme a l'article 6, 4¢ alinéa, de la convention,
chaque Etat Partie au protocole doit s’engager a établir sa compétence lorsqu’il
appréhende un suspect sur son territoire et qu’il décide de ne pas 'extrader.

Les dispositions finales sont contenues dans les articles 5 @ 10. On mentionnera ici
en particulier I'article 5, 4¢ alinéa, selon lequel les Etats ne peuvent ratifier le
protocole qu’en adhérant a la convention, ce qui est d’autant plus logique que le
premier s’inspire trés largement de la seconde.

122 Convention internationale de 1989 sur I’assistance
1221 Point de la situation

La Convention internationale du 23 septembre 1910 pour l'unification de cer-
taines reégles en matiére d’assistance et de sauvetage maritimes, entrée en vigueur
pour notre pays le 15 aolt 1954, figure parmi les premi¢res conventions de droit
maritime ratifiées par notre pays. Cette convention comporte des prescriptions
détaillées et des critéres d’évaluation de la rémunération pour les cas ot il est
procédé a des opérations de sauvetage et d’assistance sans contrat d’assistance
préalable. La convention de 1910 (RO 1954 773) a fait ses preuves, mais elle
présente une lacune dans la mesure odl la rémunération est calculée en principe
selon la valeur des biens sauvés. Ce principe du non-paiement si les opérations
n’ont pas eu de résultat utile, c’est-a-dire si aucun bien n’a pu étre sauvé a, dans
des cas difficiles, mis un frein a des interventions rapides, les entreprises de
sauvetage devant consentir des dépenses de matériel et de personnel sans étre
- siires d’obtenir des indemnités & ce titre; il n’est pas davantage tenu compte des
mesures prises pendant les opérations d’assistance en vue d’éviter une pollution
de Penvironnement. 1l s’ensuit que la principale modification qui caractérise la
nouvelle convention est 'indemnité spéciale revenant de droit a I’assistante si
celui-ci a prévenu ou limité des dommages a I’environnement par ses opérations
d’assistance, méme si celles-ci n’ont pas eu de succés et que ni le navire ni sa
cargaison n’ont pu étre sauvés. Ainsi, ce sont surtout les professionnels du
sauvetage que la convention encourage économiquement a entreprendre des
opérations d’assistance, méme s’il ne s’agit pas avant tout d’épargner des vies
humaines ou des biens, mais de sauver ou de neutraliser des cargaisons dange-
reuses.

La présente convention sur l'assistance a été adoptée le 28 avril 1989 par une
conférence diplomatique tenue & Londres au terme de travaux préparatoires de
plusieurs années au sein du Comité maritime international et, ensuite, au sein du
comité juridique de I’Organisation maritime internationale (OMI). Elle entrera
en vigueur dés que quinze Etats y auront adhéré.)

1) Etats Parties actuels: Egypte, Mexique, Nigéria et Oman.
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L’utilité de la convention sur I’assistance étant plus que jamais & 'ordre du jour en
raison de la multiplication, ces derniers temps, de catastrophes écologiques
provoquées par des avaries de navires, le nombre des Etats signataires pourrait
bien augmenter rapidement.

122.2  Commentaire des principales dispositions de la convention

Contrairement a la convention de 1910, le nouvel instrument ne fait plus la
distinction, sur le plan des définitions, entre les opérations d’assistance et les
opérations de sauvetage, mais elle se limite a la notion unitaire d’opération
d’assistance. Il ressort de la définition donnée & larticle premier, lettre a, qu'il
s’agit en fait de conférer une plus grande rigueur terminologique a la convention,
et qu’il n’en résulte aucune restriction matérielle par rapport & I'ancienne
convention. On note en revanche un élargissement sensible de la notion de
«navire», qui recouvre non seulement tous les batiments de mer et bateaux de
navigation intérieure, mais encore les engins flottants ou structures capables de
naviguer; en ajoutant expressément aux constructions la notion de «capable de
naviguer», il est clairement montré que les batiments de mer ou de navigation
intérieure ayant coulé ou fait naufrage tombent également sous le coup de la
convention (art. 1%, let. b). Selon Particle premier, lettre ¢, le terme de «biens» se
référe également aux objets tombés a ’eau et ne s’étant jamais trouvés & bord d’'un
navire. La lettre d définit la notion de dommage a P’environnement, notion
centrale compte tenu de Pinnovation la plus importante de la convention sur
I’assistance. Cette définition large s’inspire en grande partie de la description
donnée par la convention de 1982 des Nations Unies sur le droit maritime.

Alors que la convention de 1910 n’est en principe applicable que si un Etat dont
les navires impliqués dans des opérations d’assistance et de sauvetage battent le
pavillon est Etat Partie, I'article 2 de la nouvelle convention établit la lex fori, en
vertu de laquelle la convention s’applique lorsque des actions judiciaires ou
arbitrales sont engagées dans un Etat Partie.

C’est dans le sens d’une définition négative que les articles 3 et 4 excluent du
champ d’application de la convention les plates-formes fixes ou flottantes et les
unités de forage en exploitation, ainsi que les navires de guerre ou autres navires
non commerciaux appartenant a un Etat, 3 moins que I’Etat du pavillon n’en
décide autrement.

Larticle 6 exprime le caractére subsidiaire de la convention par rapport aux
contrats d’assistance existants. En effet, dans la plupart des cas, on signe avant
chaque opération d’assistance un contrat standard qui est &dité le plus souvent par
la maison Lloyd’s. Ce contrat standard en question a été entiérement revu 2 la
lumiére de la nouvelle convention sur I’assistance, de sorte que les principes de
cette dernicre sont d’ores et déja appliqués dans de nombreux cas avant méme sa
mise en vigueur. Selon Particle 55, 1°° alinéa, de la loi fédérale sur la navigation
maritime, le capitaine est le représentant légal de I'armateur. C’est en conformité
avec cette conception que l'article 6, 2° alinéa, de la convention stipule que le
capitaine a le pouvoir de conclure des contrats d’assistance au nom des proprié-
taires du navire et des biens se trouvant 3 bord.
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Larticle 7 reprend la possibilité d’annuler le contrat, possibilité déja prévue par la
convention de 1910, en cas de conditions inéquitables ou abusives acceptées
notamment sous l'influence du danger.

Les obligations des personnes participant 2 une opération d’assistance sont
exposées en détail a l'article 8. En ce qui concerne I’assistant, il s’agit essentielle-
ment pour lui d’effectuer les opérations avec le soin voulu, d’agir aussi avec le soin
voulu pour prévenir ou limiter des dommages 2 I’environnement et d’accepter de
collaborer avec d’autres assistants, lorsque les circonstances I’exigent raisonnable-
ment. Le capitaine et le propriétaire du navire et des autres biens ont, en principe,
les mémes obligations; par ailleurs, ils ont, envers I’assistant, I’obligation d’accep-
ter la restitution du navire et des autres biens lorsque ceux-ci ont été conduits en
lieu sir.

La convention vise & régler des conditions de droit privé et ne comporte par
conséquent pas d’obligation de droit public pour I’assistant d’intervenir en cas de
dommages dus & la pollution. Pour ne pas créer d’incertitudes quant aux
compétences face a de tels dommages, 'article 9 réserve expressément le droit de
I’Etat cotier de prendre des mesures pour se protéger de la pollution ou d’'une
menace de pollution.

Selon la convention de 1910, chaque capitaine est tenu, «autant qu’il peut le faire
sans danger sérieux pour son navire, son équipage, ses passagers, de préter
assistance a toute personne, méme ennemie, trouvée en danger de se perdre».
Selon Particle 133 de la loi sur la navigation maritime, le défaut d’assistance au
sens de la convention citée plus haut est considéré comme un délit passible d’'une
peine d’emprisonnement. On retrouve aussi Pobligation de préter assistance —
obligation centrale mondialement reconnue — a U'article 10 de la nouvelle conven-
tion sur ’assistance. En ayant prévu la norme pénale précitée dans la loi sur la
navigation maritime, la Suisse a déja pris les mesures exigées par la convention en
vue de 'application de ce principe.

Larticle 12 reprend le principe du no cure no pay, valable depuis toujours, selon
lequel seules les opérations d’assistance couronnées de succes donnent droit a une
rémunération. L'article 13 énumeére différents critéres déterminant le montant de
la rémunération. En plus des éléments déja applicables selon ’ancienne conven-
tion — succés de l'opération, importance du danger et temps utilisé —, la
convention de 1989 ajoute au catalogue d’autres facteurs tels que la promptitude
des services rendus, la disponibilité et 'usage de navires d’assistance et d’autres
matériels, 'état de préparation et la valeur du matériel de I’assistant et, plus
particuli¢rement, ’habileté et les efforts de 1’assistant pour prévenir ou limiter les
dommages a ’environnement. Selon larticle 13, 2° alinéa, le paiement de la
rémunération doit étre effectué par toutes les parties concernées en proportion de
la valeur des biens sauvés. Jusqu’a maintenant, I’article 121, 2° alinéa, de la loi sur
la navigation maritime prévoyait le versement de la rémunération intégrale par
I’armateur du navire assisté, celui-ci ayant un recours contre les ayants droit aux
autres valeurs sauvées. Trouvant qu’il est souhaitable de maintenir cette disposi-
tion, nous vous proposerons de la conserver matériellement (cf. ch. 22, art. 121,
2¢al., LNM). C’est la raison pour laquelle nous aurons recours a la possibilité
prévue a Particle 13, 2°¢alinéa, de la convention, d’édicter des prescriptions
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spéciales au niveau de la l€gislation nationale. Le 3° alinéa fixe comme plafond
absolu de la rémunération la valeur du navire et des autres biens sauvés.

L’innovation principale de la convention de 1989 sur I’assistance est contenue
dans l'article 14. En dérogation au principe selon lequel seul le sauvetage du
navire ou d’autres biens est considéré comme une opération d’assistance réussie
donnant droit & la rémunération, I’article 14 destine expressément une indemnité
spéciale & I'assistant qui, par ses opérations d’assistance, aura prévenu ou limité
des dommages a ’environnement, méme si ses entreprises périlleuses n’ont pas eu
le résultat escompté. Cette innovation de taille constitue un solide encouragement
économique surtout pour les professionnels du sauvetage. Cela devrait inciter les
entreprises en question a intervenir, méme lorsque les opérations d’assistance sont
axées davantage sur des aspects relevant de la protection de ’environnement que
sur des biens & sauver. L’indemnité spéciale selon I'article 14 ne devrait en aucun
cas revétir un caractere subsidiaire par rapport & la rémunération prévue a
P’article 13. Au contraire, le tribunal aura la possibilité d’allouer simultanément
une indemnité spéciale, éventuellement supérieure a la rémunération selon
Iarticle 13, que I’assistant ait ou non touché cette rémunération intégrale. Cette
interprétation a été arrétée par la conférence dans un document annexé a 'acte
final. Avant d’attribuer une indemnité spéciale a I’assistant, le tribunal n’est donc
pas obligé de fixer 1a rémunération jusqu’au plafond admis en vertu de Particle 13.
Cette distinction présente une utilité pratique dans la mesure ot la rémunération
«classique» prévue & larticle 13 est, en régle générale, versée par I'assureur du
transport, alors que I'indemnité spéciale octroyée pour des opérations prévenant
ou réparant des dommages a I’environnement est due par ’assureur du navire.

Le succes d’opérations d’assistance destinées & protéger 'environnement mari