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Introduction . 

Lors du dernier colloque de l'Association canadienne de droit maritime 

tenu aOttawa a I'automne 1995 en presence des juges de Ia Cour federale, 

I'un des conrerenciers soulignait que la legislation maritime ne beneficiait 

malheureusement pas d'une grande priorite a I'ordre du jour de nos 

pariementaires canadiens. 

II semble que cas propos aient ete entendus par les interess8s 

puisqu'au cours de I'annee qui suivit ce constat. plusieurs projets de lois a 
caractere maritime ont ete deposes a la Chambre des Communes. Tour a 
tour, les interesses ont vu Ie depOt des projets de lois C-44 portant 

notamment sur la reorganisation du systeme portuaire canadien, C-58 

concernant la responsabilite en matiere maritime, C-59 visant a mettre en 

oeuvre la Convention d'Athenes de 1974 relative au transport par mer de 

passagers et de leurs bagages et C-73, projet de loi omnibus comportant 

plusieurs dispositions modificatrices de la Loi sur /a Marine marchande du 

Canada. 

Malheureusement, aucun de cas pro jets de lois n'a pu franchir toutes 

les etapes du processus pariementaire ayant permis leur adoption au cours 

de la trente-cinquieme (35~ legislature du Pariement canadien. L'appel 

aux urnes lance par Ie Premier ministre en avril dernier, et par consequent la 

dissolution du Pariement, a en effet provoque la .mort au feuilleton de ces 

importantes lois. 

Cependant, depuis I'ouverture de la premiere session de la trente­

sixieme (36l6me) legislature du Pariement canadien, deja quatre (4) projets de 
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lois d'interet ont ete deposes devant I'une ou I'autre des deux chambres. II 

s'agit du projet de Ioi C-9, ou Loimaritirne du Canada, depose en premiere 

lecture ala Chambre des Communes Ie 2 octobre 1997, du projet de loi 8-4. 

ou Loi modifiant /a Loi sur /a Marine marchande du Canada (responsabilite en 

matiere maritime). depose en premiere lecture au 8enat Ie 8 octobre 1997. du 

projet de loi 8-2, ou Loi modifiant /a Loi sur /e Bureau canadien d'enquete sur 

/es accidents de transport et de /a sScurite des transports. depose en 

premiere lecture au 8enat Ie 30 septembre 1997 et du projet de loi C-1S, ou 

Loi modifiant /a Loi sur /a Marine marchande du Canada. depose en premiere 

lecture a la Chambre des Communes Ie 30 octobre 1997. 

Outre ces projets de lois. d'autres importantes lois a caractere 

maritime pourraient etre adoptees au cours des deux prochaines annees. On 

pense entre autres au projet de loi visant a mettre en oeuvre la Convention 

d'Athenes de 1974 relative au transport par mer de passagers et de leurs 

bagages et au pro jet de loi qui resultera du vaste processus de consultation 

presentement en cours aupr9s des milieux maritimes visant a reviser et a 

moderniser Is Loi sur /a Marine marchande du Canada. II s'agit la d'un 

processus long et ardu mais com bien necessaire! 

Dans I'attante de ces nouveaux projets de lois, nous nous limiterons a 

presenter un bref aper9u de ceux deja sur la table de travail de nos 

parlementaires. Le present texte ne constitue pas une analyse exhaustive et 

detaillee des projets de·lois engages dans Ie processus parlementaire. Nous 

nous limiterons done a SQuligner les principales caracteristiques de ces textes 

legislatifs. 
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Projet de loi S-4 

Lo; modifiant la Lo; sur la Marine marchande du Canada 

[responsabilite en matiere maritime] 

Ce projet de loi moditie substantiellement deux (2) parties importantes 

de la Loi sur /a Marine marchande du Canada, soit les parties IX et XVI 

traitant respectivement de la limitation de responsabilite at de responsabilite 

civile et de I'indemnisation en matiere de pollution. Les modifications 

proposees visent amettre en oeuvre, d'une part. la Convention de 1976 sur 

la limitation de la responsabilite en matiere de creances maritimes et Ie 

protocole de 1996 la moditiant et, d'autre part, Ie protocole de 1992 modifiant 

la Convention intemationale sur la responsabilite civile pour les dommages 

dus a la pollution par las hydrocarbures et la Convention intemationale 

portant creation d'un fonds international d'indemnisation pour les dommages 

dus a la pollution par las hydrocarbures. 

a) La Convention de 1976 sur la limitation de responsabilite 

Al'origine, Ie concept de Ia limitation de responsabilite fut elabore dans 

Ie but d'encourager les expeditions maritimes sans que les armateurs y 

risquent tout leur avoir dans Ie cas OU leur navire serait la cause d'un 

dommage. Ce concept a survecu aux annees et est devenu un facteur 

important dans I'obtention de couvertures d'assurance contre les risques de 

dommagas aun coOt raisonnable. 

Le gouvemement canadien a reconnu Ie maintien de ce concept en 

signant aLondres Ie 9 septembre demier Ie protocole de 1996 adopte sous 

I'egide de l'Organisation maritime intemationale modifiant ainsi la Convention 

de 1976 sur la limitation de responsabilite en matiere de creances maritimes. 
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Le nouvel article 575 de Ia Loi sur /a Marine marchande du Canada. 

propose par Ie projet de loi. decrete que la Convention de 1976 sur la 

limitation de la responsabilite en matiere de creances maritimes1 (d-apres Ia 

Convention de 1976) a force de Ioi au Canada. 

La mise en oeuvre au Canada de la Convention de 1976 entrainera 

des changements majeurs au regime presentement en vigueur. 

Les dispositions actuelles de notre Loi sur /a Marine marchande du 

Canada (L.M.M.C.) en matiere de limitation de responsabilite s'inspirent en 

partie de la· Convention internationale sur la limitation de responsabilite des 

proprietaires de navin~s de mer de. 1957. Sous ce regime. I'armateur ne se 

voit reconnaitre Ie droit de limiter sa responsabilite que si I'evenement ayant 

cause mort ou blessures,avarie ou parte, est survenu sans qu'il y ait faute ou 

complicite reelle de sa part (article 575 L.M.M.C.). L'application de ce critere 

par les tribunaux a rendu de plus en plus difficile la reconnaissance du droit 

de limiter sa responsabilite en imposant, notamrnent, it la partie oosireu.se de 

beneficier du droit it la limitation Ie fardeau de prouver que I'evenement est 

survenu sans sa faute ou complicite reelle. 

Le regime projete modifie en substance la reconnaissance de ce droit. 

En effet, I'article 4·decrete desormais que la personne qui peut se prevaloir 

du droit de limiter sa responsabilite ne se varra supprimer ce droit que "s'iI est 

prouve que Ie dommage resulte de son fait ou de son omission personnel, 

commis avec I'intention de provoquer un tel dommage, ou commis 
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temerairement et avec conscience qu'un tel dommage en resulterait 

probablemenf'. 

On constate que Ie fait ou I'omission doit etre personnel. Dans Ie cas 

de compagnies, une analyse de la manifestation du fait ou de I'omission 

devra etre effectU8e. Une compagnie ne pouvant agjr que par "intermediaire 

de personnes physiques, iI faudra determiner dans chaque cas si une 

personne physique, en posant un geste particulier. agit comme Ie dirigeant ou 

I'ame dirigeante de la compagnie avant de conclure qu'iI s'agit du fait 

personnel de la compagnie. 

De plus, Ie fait ou I'omission doit etre, soit commis avec I'intention de 

causer Ie dommage, soit encore commis temerairement tout en sachant qu'il 

est probable que Ie fait ou I'omission entrainera Ie dommage constate. 

s'agit 18 d'un test subjectif puisqu'on y importe la notion d'intention et de 

connaissance des consequencesprobables. Ne serait-ce que pour ces 

raisons, il sera beaucoup plus facile pour un armateur de se voir reconnaitre 

Ie droit de limiter sa responsabilite sous Ie nouveau regime. 

II faut egalement souligner qu'il appartiendra desormais 8 la partie 

contestant Ie droit d'un proprietaire de navires de limiter sa responsabilite de 

faire la preuve d'une conduite supprimant la limitation. II s'agit 18 d'un 

renversement du fardeau de la preuve susceptible d'entrainer une diminution 

du nombre de contestation de ce droit. 

Par ailleurs. la mise en oeuvre de la Convention de 1976 entrainera 

une augmentation substantielle des limites de responsabilite par rapport 8 

celles applicables presentement. La Convention et les dispositions 

II 
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particulieres canadiennes haussent, dans tous les cas, les limites de 

responsabilite. 

Les limites generales de responsabilite sont enoncees a I'article 6 de 

la Convention de 1976. .Elles portent sur les creances pour perte de vie ou 

lesions corporelles, autres que calles des passagers transportes en vertu 

d'un contrat de transport, et sur toutes les autres creances. La Convention 

de 1976 cree deux fonds distincts pour ces categories de creances [article 6 

de la Convention]. 

On notera que· les limites generales sont fixees selon une echelle 

croissante en fonction de la jauge brute du navire telle que determinee par la 

Convention intemationale. de 1999 sur Ie jaugeage des navires. Le 

gouverneur en conseil a d'ailleurs pris en 1994 un reglement sur Ie jaugeage 

arrimant les regles canadiennes en la matiere a celles enoncees a la 

Convention de 19692
. 

Les limites generales sont exprimees en unite de compte ou Droit de 

tirage specia/,tel que defini par Ie Fonds monetaire intemational3. 

II est egalement important de souligner que lorsque Ie fonds constitue 

pour les creances pour perte de vie ou lesions corporelles s'avere insuffisant 

pour satisfaire entierement ces creances, elles prennent rang, au prorata, 

avec les autres creances pour lesquelles un fonds distinct a ete cree ([article· 

6 paragraphe 2 de la Convention de 1976]. 

........._._IIJIIII........1IIDI.....1I1Cb11n1lll 
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La legislation canadienne projetee prevoit des dispositions speciales 

relativement aux petits navires de moins de 300 tonneaux pour lesquels des 

lirnites minimales predeterminees sont fixt3es. Ces limites sont de 1 million de 

dollars (1 000 000$) pour les creances pour mort ou lesions corporelles et de 

clnt cent mille dollars (500 000$) pour les autres creances. 

La limite applicable aux creances des passagers d'un navire 

transportes en vertu d'un contrat de transport est fixee a I'article 7 de la 

Convention et se calcule en multi pliant Ie produit de 175,000 unites de 

compte par Ie nombre de passagers que Ie navire est autorise a transporter 

en vertu de son certificat. II s'agit la d'une limite globale applicable a 
I'ensemble des creances des passagers. 

Le nouvel artide 578 propose par Ie projet de loi couvre par ailleurs les 

creances de passagers non couvertes par I'article 7 de la Convention soit 

parce que Ie passager n'est pas transporte en vertu d'un contrat de transport 

soit parce que Ie navire ne detient pas ou n'est pas tenu de detenir un 

certificat de navires apassagers. 

Le pro jet de loi prevoit toutefois que I'article 7 de la Convention traitant 

de la limite applicable aWe creances des passagers transportes en vertu d'un 

contrat de transport de meme que I'article 578 L.M.M.C.,' enon«;ant les 

particularites ainadiennes relativement aux creances de passagers 

transportes sur des navires n'entreront en vigueur qu'a une date ulterieure. 

Cette date coinCidera vraisemblablement avec la mise en oeuvre eventuelle 

par Ie Canada de la Convention d'Athenes de 1974 sur Ie transport par mer 

de passagers4
. Cette demiEtre convention etablit notamment une limite de 
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responsabilite par passager par transport. Entre-temps, hormis les 

dispositions particulieres applicables aux navires de moins de 300 tonneaux 

et enoncees a I'article 577 L.M.M.C., ce sont les limites generales prewes a 
I'article 6 de la Convention qui s'appliqueront aux creances pour mort ou 

lesions corporelles des passagers. 

Les categories de personnes en droit de limiter leur responsabilite sont 

enoncees a I'article 1 de la Convention. Outre Ie proprietaire, I'affr'eteur, 

I'armateur et Ilarmateur-gerant, I'assistant se voit reconnaitre Ie droit 

d'invoquer la limitation de responsabilite. On entend par assistant toute 

personne foumissant des services en relation directe avec les operations 

d'assistance ou Ie sauvetage. Les personnes doht les faits, negligences et 

fautes entrainent la responsabilillt ·du proprietaire pourront egalement se 

prevaloir de la limitation. 

L'article 1 de ·Ia Convention consacre Ie principe suivant lequel Ie fait 

d'invoquer la limitation de responsabilite n'emporte pas la reconnaissance de 

cette responsabilite. II reconnait egalement a I'assureur Ie droit de limiter sa 

responsabilite dans la meme mesure que son assure. 

L'article 2 de la Convention identifie Ies creances soumises a la 

limitation. II faut souligner que les creances ainsi identifiees sont soumises a 
la limitation de responsabilite quel que soit Ie fondement de celle-ci. Ainsi 

donc, qu'elle soit contractuelle, extra-contractuelle, statutaire ou autre, la 

base sur laquelle repose la responsabilite nlaura pas d'incidence sur Ie droit 

de limiter. 

Un certain nombre de creances sont sp8cifiquement exclues de la 

limitation et identifiees a "article 3 de la Convention. Par exemple, les 
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creances pour dommages dus a la pollution par les hydrocarbures au sens de 

la Convention internationale sur la responsabilite civile pour les dommages 

dus a la pollution par les hydrocarbures de 1969 sont specifiquement exclues. 

De meme, un propnetaire de navire ne pourra opposer la limite de 

responsabilite a I'assistant pour une creance de sauvetage, ni invoquer la 

limitation a I'egard des creances du chef de contribution en avarie commune. 

Le legislateur confie en vertu de I'article 580 L.M.M.C. une 

competence exdusive ala. Cour d'amiraute, donc a la Cour federale, pour 

entendre les questions relatives· a.Ia constitution et a la repartition du fonds 

de limitation que toute personne dont la responsabilite peut etre mise en 

causepeut constituer suivant les principes etablis aux articles 11 a 13 de la 

Convention. 

Le droit d'opposer la limite de responsabilite peut etre invoque suivant 

I'article 580 L.M.M.C. soit com me moyen de defense ou soit par action ou 

demande reconventionnelle en vue d'obtenir un jugement declaratoire. et ce 

devant tout tribunal competent au Canada. 

Le projet de loi modi'fie par ailleurs I'artide 581 L.M.M.C.. lequel 

enonce les pouvoirs de la Cour d'amiraute. Celle-ci peut notamment 

determiner Ie montant de la responsabilite, prevoir la constitution et la 

repartition du fonds de limitation, joindre les parties aux procedures, exiger 

une garantie des parties invoquant Ie droit a la limitation, empemer I'amorce 

ou la poursuite de procedures. L'article 581 L.M.M.C. precise egalement 

qu'aucun privilege ni autre droit a I'egard d'un navire ne peut modifier les 

proportions selon lesquelles Ie fonds est reparti par la Cour. 
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Soulignons finalement que Ie projet de loi aug mente la limite de 

responsabilite du proprietaire d'un quai, d'un canal ou d'un port suivant les 

baremes prevus a I'article 583 L.M.M.C. 

La Convention de 1976 com porte d'autres dispositions d'interet. mais 

elles enoncees ci-haut, de meme que celles portant sur les particularites 

canadiennes du nouveau regime, nous sont apparues Ies plus importantes. 

En somme, Ie nouveau regime ame la reconnaissance du droit a la limitation 

et une hausse substantielle des limites applicables. 

b) 	 Responsabilite et indemnisation en matiere de pollution par les 

hydrocarbures 

II etait devenu essentiel et pressant pour Ie Canada de mettre en 

oeuvre les dispositions du protocole de 1992 modifiant la Convention 

intemationale de 1969 sur la responsabilitecivile pour les dommages dus a la 

pollution par les hydrocarbures et la Convention intemationale de 1971 

portant creation dlun fonds international d'indemnisation pour les dommages 

dus a la pollution par les hydrocarbures. En effet. les principaux pays 

importateurs d'hydrocarbures ont depuis quelque temps mis en oeuvre Ie 

protocole de 1992 de sorte que Ie Canada se verrait, s'it ne mettait pas lui­

meme en oeuvre ce protocole. devenir un contributeur majeur au fonds 

d'indemnisation de 1971 en raison des mecanismes de repartition entre les 

Etats membres des contributions necessaires a Ilapprovisionnement des 

fonds. 

Les articles 4 a 25 du projet de loi modifient un certain nombre de 

dispositions que I'on retrouve sous la Partie XVI de la Lo; sur /a Marine 

marchande du Canada et mettent en oeuvre Ie protocole de 1992 modifiant la 
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Convention sur Ie fonds international et Ie protocole de 1992 modifiant la 

Convention sur la responsabilite civile. 

II faut souligner une modification d'importance apportee a la definition 

de "navire soumis a I'application de la Convention". En effet. entre desormais 

sous cette definition, non seulement Ie navire transportant en vrac des 

hydrocarbures persistants, mais egalement ce meme navire proceclant en 

lest apres avoir ainsi transporte des hydrocarbures, sauf s'il etait etabli qu'i1 ne 

restait abard aueun residu des hydrocarbures transportes. 

Le legislateur a precise la definition de. proprietaire a I'egard de navires 

soumis .a I'application de la Convention pour indure non seulement la 

personne enregistree a titre de proprietaire ou, lorsqu'iI n'y a pas 

d'enregistrement, la personne qui en a la propriete, mais egalement dans Ie 

cas ou Ie navire appartient· a un Etat et est exploite par une compagnie, 

I'exploitant du navire.. En ce qui a trait aux navires qui ne sont pas soumis a 

la Convention, Ie legislateur n'a pas modifie la definition de proprietaire. Pour 

les fins de I'application de la Partie XVI, Ie proprietaire d'un navire non soumis 

a I'application de la Convention s'entend de la personne qui a les droits du 

proprietaire du navire en ce qui a trait a la possession et a I'usage de celui-ci. 

Par consequent, les operateurs et les simples affreteurs au temps et au 

voyage, qui n'ont pas la possession du navire, sont exdus de ces definitions. 

L'artide 675 L.M.M.C. est par ailleurs modifie notamment en etendant 

I'application de la Partie XVI, pour les navires soumis ala Convention, aux 

dommages reels au aux risques de dommages dus a la pollution par les 

hydrocarbures qui surviennent non seulement sur Ie territoire canadien ou les 

eaux canadiennes mais egalement dans la zone economique exclusive du 

Canada de meme que dans lazone exclusive d'un Etat partie a la Convention 
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ou, s'iI n'y a pas pour un tel Elat une zone economique exclusive d'elablie, 

une zone s'etendant jusqu'a concurrence de 200 milles marins des lignes de 

base. 

Le projet de loi vise egalement a modifier I'article 677 l.M.M.C. 

Rappelons que cette disposition etablit la responsabilite civile en matiere de 

pollution. La modification projetee stipule que lorsque des dommages dus a 

la pollution ont des consequences nefastes pour I'environnement, Ie 

proprietaire du navire est responsable des wis occasionnes par les mesures 

raisonnables de remise en etat qui sont prises ou qui Ie seront. Cette 

modification reflete Ie desir exprime par Ie. Comite Maritime International 

(C.M.I.) lors de "adoption, en Australie en 1994, des Parametres du CMI en 

matiere de dommages dus a la pollution par les hydrocarbures. Le CMI rejeta 

35
ieme en effat, a I'occasion de sa conference, I'approche americaine 

d'evaluation abstraite et fondee sur un modele theorique des dommages 

environnementaux. Par consequent, pour etre reclamables, les mesures de 

remise en etat doivent etre reelles. 

Les modifications proposees comportent une augmentation 

substantielle de la responsabilite maximale du proprietaire d'un navire. Dans 

Ie cas des navires soumis a la Convention, la limite de responsabilite est 

etablie a-I'article 679 de la Partie XVI de la Loi. Pour les fins du calcul, Ie seuil 

minimum retenu par Ie legislateur est de 3,000,000 d'unites de compte ou 

droits de tirages speciaux, soit I'equivalent d'un peu moins de 6 000 000$ 

canadiens pour tout navire de 5,000 tonneaux ou moins. Pour un navire de 

plus de 5,000 tonneaux, Ie calcul de base est de 3,000,000 d'unites de 

compte pour les 5,000 premiers tonneaux, auxquels s'ajoutent 420 unites de 

compte pour chacun des tonneaux supplementaires jusqu'a concurrence de 

59,7 millions d'unites de compte, soit environ 120000000$. Soulignons que 



I... 

si une telle somme s'averait insuffisante pour couvrir les dommages dus a la 

pollution par les hydrocarbures, Ie Fonds international pourra etre appele, en 

vertu du protocole de 1992, a contribuer jusqu'a concurrence d'une somme 

n'excedant pas 135 millions d'unites de compte, soit environ 270 000 000$. 

Cette derniere sommeinclut toutefois toute somme versee par Ie proprietaire 

du navire en vertu de Ie Partie XVI de la Loi. 

L'article 679(2) L.M.M.C. constitue egalement une modification 

majeure au regime actue\. En effet, Ie droit de limiter Is responsabilite sous Is 

Partie XVI etait jusqu'a maintenant conditionnel ace· que I'evenement 

engageant la responsabilite du proprietaire ait eu lieu sans sa faute 

personnelle ou participation. 1\ s'agissait en fait d'un test identique a celui 

enonce a I'artide 575 L.M.M.C. et fonde sur la Convention de limitation de 

responsabilite de 1957. Le nouveau regime retient plutOt Ie critere utilise par 

la Convention de 1976 sur Is limitation de responsabilite. Par consequent, la 

limite n'est supprimee que s'iI est prouve que les dommages dus a la pollution 

par les hydrocarbures ou Ie risque de tels dommages sont imputables au 

proprietaire du fait d'un acte ou omission personnelle commis par celui-ci soit 

avec I'intention de les provoquer ou soit avec insouciance tout en sachant la 

probabilite que ces dommages se produisent. 

La limite de responsabilite du proprietaire d'un navire autre qu'un 

navire soumis a la Convention est par ailleurs determinee en vertu de I'article 

679.1 L.M.M.C., lequel rerere aux dispositions generales applicables en 

matiere de limitation de responsabilite prevues sous la Partie IX de la Loi et 

discutees plus haul. Ce sont donc les mecanismes de determination de la 

limite de responsabilite prevus al'artide·6 de la Convention internationale de 

1976 sur la limitation de responsabilite qui s'appliqueront a ces navires. 
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En .conclusion, les modifications proposees augmentent I'indemnite 

maximale disponible pour les creanciers dans les cas de dommages dus it la 

pollution par les hydrocarbures et determinent la responsabilite du proprietBire 

du navire pour les dommages it I'environnement. 

Projet de loi C-9 

La Lo; maritime du Canada 

La Loi maritime du Canada sera adoptee en vue de mettre en oeuvre 

une politique maritime nationale visant a assurer I'implantation d'une 

infrastructure maritime. Suivant la volonte du legislateur, cette infrastructure 

maritime, de meme que les services s'y rapportant devront s'appuyer sur des 

pratiques intemationales de fa~n it harmoniser les normes. 

Malheureusement, ces pratiques ne sont pas identifiees dans Ie projet de loi. 

.Outre de veiller it la securite de I'environnement et it la satisfaction des 

utilisateurs de transport maritime, la Loi maritime du Canada favorise et 

implante des administrations locales ou regionales chargees d'administrer les 

services et installations portuaires. A cet agard, la Loi encourage 

I'administration commercia"e de I'infrastructure, de meme que la cession de 

certains ports et installations portuaires. Finalement, la Loi se veut un outil 

pour coordonner les activites maritimes avec les r9seaUX de transport aariens 

et terrestres. 

Ainsi, les dispositions de Ia Loi maritime du Canada donnent 

essentiellement des pouvoirs et creent des moyens permettant de rencontrer 

ces objectifs generaux. 
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la loi cree deux categories de ports, soit des administrations 

portuaires canadiennes (A.P.C.) et des ports publics. La Partie 1 de la loi 

traite des administrations portuaires canadiennes, de leur constitution et de 

leurs administrateurs. 

La constitution d'une nouvelle administration portuaire se fait par la 

delivrance de lettres patentes par Ie Ministre des Transports. Celui-ci peut 

delivrer de telles lettres patentes s'il est convaincu que Ie port aexploiter: (1) 

est financierement autonome et Ie restera vraisemblablement, (2) qu'iI 

represente une importance strategique pour Ie commerce du Canada, (3) qu'iI 

est attache it une ligne principale de chemin de fer ou it des axes routiers 

importants, (4) et qu'iI a des activites diversifiees. 

Par ailleurs, la loi precise que les administrations portuaires sont 

mandataires de Sa Majeste lorsqu'elles exercent leurs activites portuaires 

reliees it la navigation, au transport des passagers et des marchandises, et it 

la manutention et it I'entreposage des marchandises [articles 7(1) et 28(2)a»). 

Cependant, si les lettres patentes constitutives de I'administration 

portuaire prevoient d'autres activites, il est expressement prevu que dans 

I'exercice de cas activites, I'administration portuaire n'est pas un mandataire 

de la Couronne. 

Or, Ie statut de mandataire de Sa Majeste determine la responsabilite 

de cette demiere vis-a-vis les activites de I'administration portuaire. En 

principe, une administration portuaire est tenue d'executer les obligations dont 

elle est responsable en vertu de la loi ou qui decoulent de I'exercice de ces 

attributions ou du defaut de les exercer. 
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Cependant. ·Iorsque ces obligations s'inscrivent dans Ie cadre 

d'activites pour lesquelles I'administration portuaireest mandataire de Sa 

Majesta, I'~tat sera responsable d'executer ces obligations si I'administration 

portuaire omet de satisfaire a un jugement ou a une decision d'un tribunal 

competent Sa Majeste est alors responsable de toute partie du jugament ou 

de la decision qui nla pas ete satisfaite [article 23(1)]. 

Finalement. une administration portuaire ne peut exercer que les 

pouvoirs et activites qui sont prevus dans les lettres patentes. De plus, si elle 

conclut un contrat autrement quIa titre de mandataire de la Couronne, elle 

doit I'indiquer expressement dans celui-ci. 

Le legislateur a donne aux administrations portuaires Ie pouvoir de 

fixer des droits a payer a I'egard des navires, vehicules, aeronets et 

personnes entrant dans Ie port ou en faisant usage, pour les rnarchandises 

transitant par Ie port ou pour les services ou les avantages qu'elle foumit ou 

aecorde relativement aI'exploitation du port. 

La Partie 2 de la La, portant sur les ports publics, donne au 

gouverneur en conseilla possibilite, par reglement, de designer un plan d'eau 

navigable relevant du Parlemant comme port public. Lorsqu'une telle 

designation est faite, Ie Ministre des transports a la responsabilite de gerer les 

immeubles tederaux faisant partie du port public, de meme que des 

installations portuaires publiques. Tout comme les administrations portuaires, 

Ie ministre peut fixer des droits d'utilisation pour Ie port et ses installations. Le 

ministre a par ailleurs Ie pouvoir de louer, vendre ou cecJer la totalite ou une 

partie des immeubles tederaux faisant partie d'un port public. 
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Le legislateur enonce a la Partie 3 de la loi, des objedifs visant a 
promouvoir et a proteger la voie maritime du Saint-Laurent. Le ministre des 

Transports a a cet egard certains pouvoirs se rapportant au developpement 

et a I'exploitation de la voie maritime. II peut en outre ordonner Ie transfert de 

biens ou d'entreprises de l'Administration de la voie maritime du Saint-Laurent 

a lui-merne ou atoute autre personne qu'il designera. 

En vue d'assurer I'application de la Loi maritime du Canada, Ie 

legislateur a donne au ministre, tel qu'elabore dans la Partie 4 de la Loi. Ie 

pouvoir de designer des agents de I'autorite. Ces agents se voient par 

ailleurs confier des pouvoirs etendus par' Ie legislateur dont caux d'inspection. 

de perquisition et de saisie en vertu des articles 109 a114. 

Par ailleurs, I'agent d'autorite peut, en vertu des articles 115 et 

suivants ordonner la retention d'un navire ou des marchandises qui sont a 
son bord pour les raisons suivantes: (1) contravention par Ie proprie1:aire ou Ie 

responsable du navire d'une disposition de la loi; (2) non-acquittement des 

droits ou des interets imposes par la Loi; (3) dommages causes aux biens 

dont la gestion a ete confiee a I'administration portuaire. lorsque ces 

dommages sont attribuables aux navires ou a la faute ou a la negligence dlun 

membre d'equipage ayant agi dansllexercice de ses fonctions ou suivant 

I'ordre d'un de ses superieurs. 

Cependant, I'administration portuaire et certaines autres personnes 

peuvent demander au Tribunal une ordonnance permettant la vente du navire 

sous certaines conditions enoncees a I'article 117. 

Finalement, la Loi maritime du canada comporte des· dispositions 

modifiant la Loi sur Ie pilotage. Ces dispositions ont pour effet d'imposer 



I..,. 

I'autonomie financiere aux quatre (4) Administrations de pilotage creees par la 

Loi sur Ie pilotage. Elles prevoient par ailleurs un mecanisme de resolution . 

de conflits portant sur la conclusion de contrats de louage de services entre 

les Administrations et les groupes de pilotes. En vertu de ce mecanisme. un 

arbitre est appele a choisir I'une ou I'autre des demieres offres soumises par 

les parties c'est-a-dire l'Administration et Ie groupe de pilotes conceme. La 

Loi interdit par ailleurs aux pilotes de cesser de foumir leurs services. 

Projet de loi 5-2 

Loi modifiant la Loi sur Ie Bureau canadien d'enquMe 


sur les accidents de transport et de la securite des transports 


et une autre loi en consequence 


Les modifications proposEtes par Ie projet de loi 8-2 decoulent des 

recommandations enoncees en 1994 par la· Commission d'examen de la Loi 

sur Ie Bureau canadien d'enquMe sur les accidents de transport et de la 

securite des transports. Les principales modifications proposees visent a 

assurer une meilleure protection des informations revelees au Bureau de la 

s9curite des transports par les temoins en empechant que ces informations 

ne soient utilisees contre ceux-ci. Ainsi, Ie legislateur a modifie I'artide 30(7) 

en eliminant I'une des exceptions qui permettait I'usage de declaration contre 

leur auteur dans des procedures civiles. Avec la modification proposee. 

I'auteur d'une dedaration faite a un enqueteur n'aura desormais plus a 

craindre que sa dedaration soit utilisee dans des procedures civiles. Par 

ailleurs, Ie Bureau de la securite des transports ne sera par ailleurs plus tenu 

de mettre res dedarations a la disposition des agents de la paix, I'article 19(2) 

du projet de loi abrogeant I'alines 30(4)(a). 



/ .... 

Les modifications proposees touchent egalement I'utilisation des 

enregistrements de bard de communications orales teUes que celles recues 

par Ie poste de pilotage d'un aeronef ou la passerelle d'un navire. En vertu 

du nouvel article 28(7) propose, cas enregistrements ne pourront etre utilises 

contre Ie personnel de bord, notamment des aeronets et des navires, dans 

des procedures civiles. La Loi prevoyait deja I'interdiction de faire usage de 

ces enregistrements dans Ie cadre de procedures disciplinaires, concernant 

la capacite ou la competence d'un employe relativement a I'exercice de ses 

fonctions ou dans une procedure judiciaire. Cependant, avant la modification 

proposee, cas enregistrements pouvaient etre utilisees dans des procedures 

civiles. 

Finalement, Ie projet de Ioi pennet a un enqueteur de s'adresser ala 

Cour teclerale ou a une Cour superieure d'une province en vue d'obtenir 

I'assistance necessaire a I'execution d'un ordre donne par I'enqueteur portant 

notamment sur la contraignabilite des temoins, leur comparution et la remise 

d'une declaration ou la divulgation de renseignements [article 19(15.1)). 

Projet de loi C·15 


Lo; modifiant la Lo; sur la Marine marchande du Canada 


et d'autres lois en consequence 


Ce projet de loi omnibus touche une centaine d'articles de la Lo; sur /a 

Marine marchande du Canada. Son depOt en premiere lecture Ie 30 octobre 

demier constitue une premiere etape d'un processus visant a moderniser la 

Loi. Nous avons en effet deja mentionne plus haut que des consultations 

sont presentement en cours en vue de completer d'ici les deux prochaines 

annees une refonte complete de la Loi. 
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Etant donne Ie nombre de dispositions modifiees par Ie projet de loi 

C..15, nous limiterons notre propos a qlJelqlJes-uns des sujets qui y 

apparaissent. 

Le projet prevoit I'ajout d'un preambule a la Loi ou y sont notamment 

eryonces ses objets. Les modifications proposees port~nt principalement sur 

la propnete des navires, leur immatriculation et les hypotheques maritimes. 

Certaines dispositions contenues aux Parties V (Mesures de securite), 

VI (Epaves) et XV (Pollution: prevention et intervention) sont egalement 

modifiees. 

A10rs que la Loi actuelle prevoit deja la possibilite d'incorporer par 

renvoi dans un reglement toute norme ou specification de securite, Ie projet 

de loi stipule qu'une telle incorporation de document produit par un organisme 

autre que I'autorite reglementante ne contare pas a ce document valeur de 

reglement au sans de la Loi sur les texies reglementaires [artide 10(6) 

L.M.M.C.]. 

Cependant. iI s'intare de I'artide 11 L.M.M.C. que des sanctions 

peuvent decouler du non-resped d'une disposition dlun reglement dans 

laquelle un document est incorpore par renvoi s'il est prouve qu'au moment 

du fait reproche Ie contrevenant avait facilement aecas au document ou que 

des mesures raisonnables avaient ete prises pour que les interesses puissent 

y avoir aecas ou que Ie document eta it publie dans la Gazette du Canada. 

Les principaux points d'interets de ce projet de loi portent sur 

I'immatriculation des navires. En vertu des dispositions proposees. tout 

navire dont la jauge brute est de plus de 15 tonneaux qui appartient 

uniquement a des personnes qualifiees, c'est-a-dire soit a un citoyen 
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caradien ou aun resident permanent au sens de la Loi sur /'immigration, soit 

. a une personne morale constituee en societe en· vertu des lois du Canada ou 

d'une province. doit etre immatricule en .vertu de la Loi sur /a Marine 

marchande du Canada s'iI n'est pas immatricule dans un. pays etranger 

[article 16l.M.M.C.}. 

Les navires qui ne sont pas immatricules dans un pays etranger 

peuvent par ailleurs etre immatricules au Canada dans les cas suivants: 

(a) 	 Ie navire appartient uniquement ades personnes qualifiees et a une 

jauge brute de 15 tonneaux ou moins; 

(b) 	 Ie navire appartient a une societe constituee en vertu des lois d'un 

pays autre que Ie Canada si I'une ou I'autre des personnes suivantes 

autorisees aagir aI'egard de Ioute question relative au navire 

(i) 	 est une filiale de cette societe constituee en vertu des lois du 

Canada ou d'une province; 

(ii) 	 est un employe ou un dirigeant au Canada de la succursale de 

cette societe constituee en vertu des lois d'un pays autre que Ie 

Canada et qui exerce des activites commerciales au Canada; 

(iii) 	 est une societe de gestion de navire constituee en vertu des 

lois du Canada ou d'une province; 

(c) 	 Ie navire dont une personne qualifiee a la possession exdusive aux 

termes d'un accord de financement en vertu duquel cette personne va 

en acquerir la propriete [artide 17l.M.M.C.]. 

Soulignons egaJement que tout navire immatricule dans un pays 

etranger qui est atrrete coque nue exdusivement par une personne qualifiee 
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peut etre enregistre en vertu de la Loi atitre de navire affrete coque nue pour 

la duree de cet atrretement si I'immatriculation est suspendue a I'egard du 

droit de battre pavilion du pays etranger pour la duree de I'affretement. La 

Loi definit par ailleurs I'expression "affretement coque 'nue" comme suit: 

"contrat de location d'un navire en vertu duquel I'affreteur a la pleine 

possession et I'entier contrOle du navire, y compris Ie droit dlen engager Ie 

capitaine et "equipage" [articles 2 et 18 LM.M.C.}. 

Mentionnons que dans Ie cas des navires faisant I'objet d'un accord de 

financement. la personne qualifiee qui a la possession exclusive aux termes 

dudit accord sera celie dont I'identite apparaitra au registre a titre de 

propnetaire, Dans Ie cas d'un navire affrete coque nue, nul n'apparaitra sur 

Ie registre a titre de proprietaire [articles 23(3),(4)1. 

Le projet de loi prevoit par ailleurs la possibilite de demander ala Cour 

federale d'ordonner la vente a une personne qualifiee lorsqu'une personne 

non qualifiee acquiert un navire canadien (article 46). Le nouvel article 47 

confere egalement a la Cour federale Ie pouvoir de rendre une ordonnance 

interdisant pour une periode determinee toute action a I'egard d'un navire 

canadien ou d'une part dans un tel navire. 

Des modifications sant egalement apportees a la Partie V de la Loi 

concemant I'inspection des navires en conferant au ministre Ie pouvoir 

d'autoriser une personne, une societe de classification ou un autre 

organisme, aeffectuer des inspections [article 317.1 et seq. LM.M.C.}. 

Le projet de loi modemise par ailleurs les pouvoirs du receveur 

d'epaves. II confere egalement au gouverneur en conseil un pouvoir 

reglementaire elargi en matiere de petits batirnents [article 421.1 LM.M.C.]. 
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Conclusion 

La mise en oeuvre au Canada de la Convention de 1916 sur la 

limitation de la responsabilite et du protocole de 1996. de meme que Ia mise 

en oeuvre du protocole de 1992 modifiant la Convention sur Ie fonds 

intemational et la Convention sur Ia responsabilite civile pour les dommages 

causes par pollution par hydrocarbures. modemisent notre droit tout en 

confinnant la reconnaissance par Ie Canada de la necessite de tendre vers 

une unifonnisation du droit intemational en ces matieres. 

En ce qui a trait a la Loi maritime du Canada. derriere un acran de 

dispositions techniques. se profile Ie desir evident du gouvemement canadien 

de se retirer, dans la mesure du possible. de la gestion et de I'administration 

des ports et installations portuaires. voire meme de se departir d'un certain 

nombre de ses installations portuaires. 

Les modifications a la Loi sur Ie Bureau canadien d'enqUt§te sur les 

accidents de transport et de la securite des transports accorde une meilleure 

protection aux renseignements foumis au Bureau dans Ie cadre de ses 
enquetes. 

Finalement, la Loi modifiant la Loi sur la Marine marchande du 

Canada etablit un nouveau regime en matiere d'immatriculation de navires 

tout en apportant plusieurs modifications variees a la Loi notamrnent quant a 
I'inspection des navires et au rOle du receveur d'epaves. 



ANNEXES 

1. 	 Uste des Etats contractants - Convention de 1976 sur Ia limitation de 

responsabilite en matiere de creances maritimes et protocole de 1996; 

2. 	 Uste des Etats contractants - Convention d'Athenes de 1974 sur Ie 

transport par mer de passagers et protocole de 1990; 

3. 	 Uste des Etats contractants - Protocole de 1992 modifiant Ia 

Convention intemationale sur la responsabilite civile pour les 

dommages dus a la pollution par les hydrocarbures 1969 ETI 

protocole de 1992 modifiant la Convention intemationale de 1971 

portant creation d'un fonds intemational d'indetnnisation pour les 

dommages dus a la pollution par les hydrocarbures. 
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CONVENTION ON LlMrrATION OF LIABILITY FOR MARITIME CLAIMS, 1976 


Done at London, 19 November 1976 


Entry into force: 1 December 1986 


Contracting States as atFriday, October ""1997 


Australia (accession) 

Bahamas (accession) 

Barbados (accession) 

Belgium (accession)1.2 

Benin (accession) 

Croatia (accession) 

Denmark (ratification) 

Egypt (accession) 

Equatorial Guinea (accession) 

Finland (ratification) 

France (approval)1.2 

Georgia (accession) 

Germanyl (ratification)1.2 

Greece (accession) 

Japan {accession)1 

Ubena (accession) 

Marshall Islands (accession) 

Mexico (accession) 

Netherlands {accession)1,2 

New Zealand (accession)5 

Norway {ratification)4 

Poland (accession)6 

Spain (ratification) 

Sweden (ratification)4 

Switzerland (accession)2,6 

United Kingdom (ratification)1.7.8 

Vanuatu (accession) 

Yemen (accession) 


Date ofdeposit 
of instrument 

20 February 1991 
7June 1983 
6 May 1994 
15 June 1989 
1November 1985 
2March 1993 
30 May 1984 
30 March 1988 
24 Apn11996 
8May 1984 
1July 1981 
20 February 1996 
12 May 1987 
3July 1991 
4June 1982 
17 February 1981 
29 November 1994 
13 May 1994 
15 May 1990 
14 February 1994 
30 March 1984 
28 April 1986 
13 November 1981 
30 March 1984 
15 December 1987 
31 January 1980 
14 September 1992 

6March 1979 

Date ofentry 
into force 

1June 1991 
1December 1986 
1September 1994 
1<ktober 1989 
1 December 1986 
1June 1993 
1December 1986 
1July 1988 
1August 1996 
1December 1986 
1 December 1986 
1June 1996 
1September 1987 
1· November 1991 
1December 1986 
1 December 1986 
1March 1995 
1September 1994 
1September 1990 
1June 1994 
1 December 1986 
1December 1986 
1December 1986 
1December 1986 
1April 1988 
1December 1986 
1January 1993 
1December 1986 



Number of Contracting States: 28 
The Convention applies provisionally in respect of: Belize 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

With adeclaration, reservation a statement. 

With anotification under article 15(2). 

On 3 October 1990 the German Democratic Republic acceded to the Federal Republic of Gennany. 
The Gennan Democratic Republic had acceded1•6 to the Convention on 17 February 1989. 

With anotification under article 15(4). 

The instrument of accession contained the following statement: 

"AND WHEREAS it is not intended that the accession by the Govemment of New Zealand to the 

Convention should extend to Tokelau;1J. 


With anotification under article 8(4). 

The United Kingdom declared its ratification to be effective also in respect of: 

Bailiwick of Jersey 
Bailiwick of Guernsey 
Isle of Man 
Belize" 
Bennuda 
British Virgin Islands 
Cayman Islands. 
Falkland Islands~ 
Gibraltar 
Hong Kong 
Montserrat 
Pitcairn 
Saint HeI~a and Dependencies 
Turks and Caicos Islands 
United Kingdom Sovereign· Base Areas of 
Akrotiri and Dhekelia in the Island of Cyprus 

Has since become the independent State of Belize to which the Convention applies provisionally. 

Adispute exists between the Governments of Argentina and the United Kingdom of Great Britain and 
Northern Ireland concerning sovereignty over the Falkland Islands (MaMnas). 

With notifications under articfes 8(4) and 15(2). 8 



United Kingdom 

France 

Sweden 

Finland 

Germany 

Canada 

Norway 

Denmark 

Netherlands 

PROTOCOL OF 1996 TO AMEND THE CONVENTION ON UMITATION 

OF UABILITY FOR MARITIME CLAIMS. 1976 


Signatories 

subject to ratification 

sous reserve de ratification 

subject to ratification 

subject to acceptance 

subject to ratification 

subject to ratification 

subject to ratification 

subject to ratification 
and with reservation for 
application to the Faroe Islands 
and Greenland 

subject to acceptance 

16 Q::tober 1996 

7February 1997 

18 February 1997 

18 April 1997 

25 April 1997 

9September 1997 

25 September 1997 

25 September 1997 

29 September 1997 
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ATHENS CONVENTION RELATING TO THE CARRIAGE OF 

PASSENGERS AND THEIR LUGGAGE BY SEA, 1974 


Done at Athens, 13 December 1974 

Entry into force: 28 April 1987 


Contracting States 

as at Friday. October 3rd. 1997 


Argentina (accession)1 


Bahamas (accession) 

Barbados (accession) 

Belgium (accession) 

China (accession) 

Egypt (accession) 

Equatorial Guinea (accession) 

Georgia (accession) 

Greece (acceptance) 

Jordan (accession) 

Liberia (accession) 

Luxembourg (accession) 

Malawi (accession) 

Marshall Islands (accession) 

Poland (ratification) 

Russian Federation2 (accession)1 

Spain (accession) 

Switzerland (ratification) 

Tonga (accession) 

Ukraine (accession) 

United Kingdom (ratification)3 

Vanuatu (accession) 

Yemen (accession) 


Date of deposit 
of instrument 

26 May 1983 
7 June 1983 
6 May 1994 
15 June 1.989 
1 June 1994 
18 October 1991 
24 April 1996 
25 August 1995 
3 July 1991 
3 October 1995 
17 February 1981. 
14 February 1991 
9 March 1993 
29 November 1994 
28 January 1987 
27 April 1983 
8 October 1981 
15 December 1987 
15 February 19n 
11 November 1994 
31 January 1980 
13 January 1989 
6 March 1979 

Date of entry 
into force 

28 April 1987 
28 April 1987 
4 August 1994 
13 September 1989 
30 August 1994 
16 January 1992 
23 July 1996 
23 November 1995 
1 October 1991 
1 January 1996 
28 April 1987 
15 May 1991 
7 June 1993 
27 February 1995 
28 April 1987 
28 April 1987 
28 April 1987 
14 March 1988 
28 April 1987 
9 February 1995 
28 April 1987 
13 April 1989 
28 April 1987 

PAL 1974 LY/tap 
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Number of Contracting States: 234 


With a declaration or reservation. 


A dispute exists between the Governments of Argentina and the United Kingdom of 

2 As from 26 December 1991 the membership of the USSR in the Convention is 
continued by the Russian Federation. 

3 The United Kingdom declared ratification to be effective also in respect of: 

Bailiwick of Jersey 
Bailiwick of Guernsey 
IsteofMan 
Bermuda 
British Virgin Islands 
Cayman Islands 

Falkland Islands· 
Gibraltar 
Hong Kong 
Montserrat 
Pitcaim 
Saint Helena and Dependencies 

• 

Great Britain and Northern Ireland concerning sovereignty over the Falkland Islands 
(Malvinas). 

On 3 October 1990 the German Democratic Republic acceded to the Federal 
Republic of Germany. The German Democratic Republic had acceded to the 
Convention on 29 August 1979. 

PAL )974 LY/tap 
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PROTOCOL OF 1992 TO AMEND THE INTERNATIONAL CONVENTION ON 

CIVIL LlABIUTY FOR OIL POLLUTION DAMAGE, 1969 


Done at London, 27 November 1992 

Entry into force: 30 May 1996 


Contracting States as at Friday 31 October 1997 


Australia (accession) 
Bahamas (accession) 
Bahrain (accession) 
Cyprus (accession) 
Denmark (ratification) 
Egypt (accession) 
Finland (acceptance) 
France (approval) 
Germany (ratification)1 

Greece (ratificationl 
Ireland (accession) 
Jamaica (accession) 
Japan (accession) 
Liberia (accession) . 
Marshall Islands (accession) 
Mexico (accession) 
Monaco (ratification) 
Nethenands (accession) 
Norway (ratification) 
Oman (accession) 
Philippines (accession) 
Republic of Korea (accession)1 

Singapore (accession) 
Spain (accession) 
Sweden (ratification) 
Switzenand (accession) 
Tunisia (accession) 
United Kingdom (accession)2 
Uruguay (accession) 

Number of Contracting States: 29 

Date of deposit of instrument 

9 October 1995 
1 April 1997 
3 May 1996 
12 May 1997 
30 May 1995 . 
21 April 1995 
24 November 1995 
29 September 1994 
29 September 1994 
9 October 1995 
15 May 1997 
6 June 1997 
24 August 1994 
5 October 1995 
16 October 1995 
13 May 1994 
8 November 1996 
15 November 1996 
3 April 1995 
8 July 1994 
7 July 1997 
7 March 1997 
18 September 1997 
6 July 1995 
25 May 1995 
4 July 1996 
29 January 1997 
29 September 1994 
9 July 1997 . 

Date of entry into 
force 

9 October 1996 
1 April 1998 
3 May 1997 
12 May 1998 
30 May 1996' 
30 May 1996 
24 November 1996 
30 May 1996 
30 May 1996 
9 October 1996 
16 May 1998 
6 June 1998 
30 May 1996 
5 October 1996 
16 October 1996 
30 May 1996 
8 November 1997 
15 November 1997 
30 May 1996 
30 May 1996 
7 July 1998 
16 May 1998 
18 September 1998 
6 July 1996 
30 May 1996 
4 July 1997 
29 January 1998 
30 May 1996 
9 July 1998 



1With a declaration. 

2The United Kingdom declared its accession to be effective in respect of: 

The Bailiwick of Jersey 
The Isle of Man •
Falkland Islands 
Montserrat 
South Georgia and the South Sandwich lslands 

A dispute exists between the Governments of Argentina and the United Kingdom of 
Great Britain and Northern Ireland oonceming sovereignty over the Falkland Islands 
(Malvinas) 



PROTOCOL OF 1992 TO AMEND THE INTERNATIONAL CONVENTION ON THE 

ESTABUSHMENTOF ANtINTERNATIONAL FUND FOR COMPENSATION.FOR 


OIL POLLUTION DAMAGE, 1971 

Done at London, 27 November 1992 


Entry into force: .30 May 1996 

Australia (accession) 

Bahamas (accession) 

Bahrain (accession) 

Cyprus (accession) 

Denmark (ratification) 

Finland (acceptance) 

France (approval) 

Germany (ratification)1 


Greece (ratification~ 

Ireland (accession) 

Jamaica (accession) 

Japan (accession) 

Liberia (accession) 

Marshall Islands (accession) 

Mexico (accession) 

Monaco (ratification) 

Netherlands (accession) 

Norway (ratification) 

Oman (accession) 

Philippines (accession) 

Republic of Korea (accession)1 


Spain (accession)1 


Sweden (ratification) 

Tunisia (accession) 

United Kingdom (accession)2 

Uruguay (accession) 


Contracting States 

as at October 31st

, 1997 


Date of deposit 
of instrument 

9 October 1995 
1 April 1997 
3 May 1996 
12 May 1997 

··30 May 1995 
24 November 1995 
29 September 1994' , 
29 September 1994 
9 October 1995 
15 May 1997 
24 June 1997 
24 August 1994 
5 October 1995 
16 October 1995 
13 May 1994 
8 November 1996 
15 November 1996 
3 April 1995 
8 July 1994 
7 July 1997 
7 March 1997 
6 July 1995 
25 May 1995 
29 January 1997 
29 September 1994 
9 July 1997 

Date of entry 
into force 

9 October 1996 
1 April 1998 
3 May 1997 
12 May 1998 
30 May 1996 
24 November 1996 
30 May 1996 
30 May 1996 
9 October 1996 
16 May 1998 
24 June 1998 
30 May 1996 
5 October 1996 
16 October 1996 
30 May 1996 
8 November 1997 
15 November 1997 
30 May 1996 
30 May 1996 
7 July 1998 
16 May 1998 
16 May 1998 

'30 May 1996 
29 January 1998 
30 May 1996 
9 July 1998 

Number of Contracting States: 26 

With a declaration. 



2 The United Kingdom dedared its accession to be effective in respect of: 

The Bailiwick of Jersey 

The Isle of Man 


*Falkland Islands 

Montsenat 

South Georgia and the South Sandwich Islands 


A dispute exists between the Govemments of Argentina and the United Kingdom of 
Great Britain and Northern Ireland concerning sovereignty over the Falkland Islands 
(Malvinas). 


