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1) Quellessont lesraisons pour lesquelles votre pays n'a pas encore signél ratifié,
approuveé ou accepté la Convention ou n'y a pas adhéré. Ques sont les principaux
obstaclesala prise d'une décision en ce sens ?

Plusieurs principes dela CRTD posent probléme aux intervenants belges.

a) Sur le principe de responsabilité objective

- Sentiment de disposer de systemes existants qui pourraient indemniser
adéquatement, méme S basés classiquement sur lafaute et sur le principe "pollueur -
payeur" en matiere denvironnement.

- Constients toutefois que le principe de responsabilité sans faute, relativement
cantonné jusquiici au cas des producteurs de certains produits dans le cadre dela
protection de 'environnement, est amené adevenir de plus en plus fréquent et assure
une smplification dans le cadre de l'indemnisation des tiers.

b) Sur laresponsabilité unique du transporteur

- Laresponsabilité objective qui lui est assignée est déséquilibrée par rapport aux
intéréts économiques en présence :

D'une part, les producteurs de produits dangereux sont les seuls aconnaitre le
contenu exact.

D'autre part, les transporteurs magré leur haute qudification, n'en deviennent pas
pour autant des chimistes et ne controlent pas rédlement le risque.

Le risque crée par les matiéres dangereuses se Situe dans le cadre d'une activité
commerciae. Lapersonne qui a bénéficié de ce risque doit en subir égdement les
conséquences (exemple : gpproche du transport de produits nucléaires).

- Lechargement conditionne la sécurité du trangport lui-méme.

Mémesd laCRTD prévoit que le dommage cause au moment du chargement ou du
déchargement sous le seul contréle de I'expéditeur ou du destinataire (sans un préposé du
transporteur) reléve de la responsabilité de ceux-ci pour les dommages causés au cours de ce
chargement (article 6), ele ne prévoit pas leur co-responsabilité durant le trangport dont la
securité est conditionnée par la quaité du chargement.

- Effetsinduits dune responsabilité portée sur |e trangporteur par exemple,
reléchement de certaines mesures de séeurité d'autres acteurs; résultat illusoire
des recours du transporteur contre d'autres acteurs, ...

- Il'y alieu de tenir compte également de I'impact de la directive imposant un
conselller de Seurité aux chargeurs et aux trangporteurs dans les trois modes
(Directive 96/35 CE du 3 juin 1996) .
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c) Surl'idée dun ingrument multimodd

La navigation intérieure émet des réserves estimant que ses specificités ne sont pas
reprises.

La CRTD pose des problémes d'ordre juridique présentant actuellement des
incompdtibilités avec I'Acte de Mannheim (Convention pour la navigation du Rhin) et
mettant en péril I'unité du régime rhénan suivant gqu'un Etat adhérera ou non ala CRTD.

La navigation intérieure estime qu'une convention propre aux transports terrestres du
type delaCRTD lui réserverait un traitement discriminatoire entre navires de mer et
bateaux de navigation intérieure sur toutes les voies d'eau bles smultanéement au
trangport maritime et fluvid.

Or, il faut rappeler ace propos que des modalités tels que les exemptions de
responsabilité, quelques définitions ... delaCRTD se sont partielement inspirés des
moddités du Protocole de 1984 de la CLC (Convention internationale de 1969 sur la
responsabilité civile pour les dommages dus ala pollution par les hydrocarbures) et du
projet HNS (projet de Convention internationale de 1996) sur la responsabilité et
I'indemnisation pour les dommages liés au trangport par mer de substances nocives et
potentiellement dangereuses.

Mais, comme ces conventions et projet ont sensiblement évolué depuis larédaction de
laCRTD, un réexamen serait sans doute nécessaire pour éviter des distorsions entre les
modalités des systémes mis en place.

Toutefois, le principe de responsabilité unique du transporteur dansla CRTD sécarte

fondamentalement du systéme de responsabilité repris dans les conventions CLC e HNS. Le
probleme, d'incohérence qui se poserait pour la navigation intérieure nécesste donc un
examen.

- Sur quelques déments obsolétes de la CRTD, compte tenu de I'évol ution notamment
de lagtructure du transport ferroviare (distinction entre entreprise ferroviaire et
gegtionnaire de l'infrastructure) et des documents ayant servi de référence (ADR, RID,
Protocole de 1992 de laCLC, projet HNS).

L eslimites de responsabilité relative aux différents modes de transport jugées
appropriées sont-ellestrop basses ou trop élevées. Laratification serait-elle facilitée s
leslimites actuelles é&aient modifiées ? Dans|'affirmative, aquel niveau devraient-
elles érefixées afin defaciliter I'acceptation de la Convention par votre pays ?

Lalimitation de la responsabilité appardit trop éevée aux transporteurs, tant pour les déces

ou |ésions corporelles que |l es autres créances.
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Ceci releve surtout de considérations associées al'obtention d'une couverture par les
assurances, pour un montant de prime raisonnable sur un marché d'assurance trés érait.

Du point de vue des assureurs, les limites de responsabilité dont bénéficie le transporteur
restent élevées et ne lui assure donc pas une protection suffisante. Ces montants sont
€conomiquement insupportables pour |es petites et moyennes entreprises.

Le choix des auteurs de la CRTD concernant la moddité visant afixer une limitation par
événement cherchait aéviter ladistorsion dans la concurrence entre les différents modes de
trangport (voir page 40, point 85 - ECE/TRANS/84). La perception dune distorson entre les
trois modes subsiste toutefois :

- un événement dd aun train "vaut" un événement dd aun camion
- un événement dd aun bateau "vaut" moins qu'un événement dd aun train.

3. Pouvezvousfournir desinformations (statistiques) sur le niveau moyen des dommages
(en DTS) - pour les différents modes et dans votre pays- causes par les accidents
survenuslorsdu transport de mar chandises danger euses ?

Les assureurs n'ont pu fournir dinformation permettant d'apprécier les montants retenus
dansla Convention.

L'objectif de la Convention était I"'indemnisation rapide et adéquate’.

S le principe de responsabilité objective en assure le premier volet (indemnisation rapide),
on peut esimer que lalimitation de la responsabilité (mesure réaiste pourtant) peut entrer en
contradiction avec le deuxieme volet (indemnisation adéquate).

De plus, I'Unité de compte en DTS, importante comme telle, compte tenu de son caractére
commun ad'autres conventions n'est pas une unité refléant au mieux 1'évolution du coltt de la
vie

Une démarche qui se limiterait aune révison de la Convention CRTD sur les limites de
responsabilité fixées il y a douze ans sécarterait donc encore plus sensiblement du deuxiéme
volet de I'objectif de la Convention (indemnisation adéquate), S cette révison sefait alabaisse.
Cdarenvoie donc aune question plus large : sont-ce les montants de la limite de responsahilité
(quegtions 2 a6) qui ont empéché I'adhésion ala Convention ou d'autres aspects de la
Convention ? (cfr question 1).

4. Leprocessusd'adhésion serait-il facilité par un niveau plus bas d'assurance
obligatoire par rapport aux limites deresponsabilité, voire méme par I'abandon pur
et smple del'obligation de souscrire uneassurance ? Dans|'affirmation, quel serait le

niveau approprié ?

Le caractere obligatoire de |'assurance, cohérent dans la conception de la CRTD, présente
une charge supplémentaire pour le secteur.
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Le texte prévoyant la dispense pour une entreprise ferroviaire gppartenant al' Etat donne
lieu aune discrimination en faveur du rail (exprimée en son temps par les milieux routiers et de
navigation intérieure (page 54, point 117 - ECE/TRANS/84), qui serait certainement confirmée
aujourdhui.

5 & 6. L'obligation de déenir un certificat d'assurance crée-t-elle des difficultés aux

assureurspour (ré)assurer leslimites de responsabilité prévues dansla
Convention ?

Existe-t-il d'autres préoccupations concer nant (le niveau de) la limitation de
responsabilité ?

Les assureurs sont trés réticents al'égard de ces (ré)assurances. Ceci, en raison de la
combinaison, d'une part, du transfert contractuel du risque (propriétaire, transporteur) et d'autre
part, de la responsabilité objective.

En concluson, s le montant des plafonds joue certainement un réle dans la non-retification
par les Etats, il semble que c'est e mécanisme méme de la Convention basée sur la responsabilité
objective du trangporteur qui condtitue la pierre angulaire de la non-rétification en imposant au
trangporteur une responsabilité qui le dépasse et quil ne contrdle pas notamment dans la source
méme de cette responsabiilité : le risque chimique.

I est évident qu'une Convention internationae dans le domaine pourrait gpparaitre
indispensable suite, notamment, alalibérdisation du rail et ala possbilité de circuler sur une
infrastructure érangere; il sagit en effet, d'éviter toutes les surprises de I'gpplication d'un droit
nationa déterminé,

S une Convertion internationae se judtifie, il convient de réexaminer la nécessité d'un
gpproche multimoda e en se basant d'une part sur les travaux du groupe Transport combiné sur le
systeme de responsabilité dans les différents modes, et d'autre part, des objections évoquées
upraqui ont éé émises par la navigation intérieure.



