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(Glossaire

ACM
AEI
BNDR
CA
CERCLA
CIMM
CLC

CMI
COFR
COLREG
CROSS
EQUASIS
FIPOL

TACS
IGPA
IGPI
INTERTANKO
ISM

ITF
ITOPF
MARPOL
NRDA
OCDE
OCIMF
OILPOL

OMCI
OMI
ONG
ONU
OPA

P&I
POLMAR
SIRE
SOLAS
STCW

STOPIA
tjb
TOPIA
tpl

Analyse des correspondances multiples

Accord(s) Environnemental(aux) International(aux)

Barils de pétrole non déversés ou déversés mais récupérés dans I’environnement marin
Chiffre d’affaires

Comprehensive Environmental Response, Compensation and Liability Act

Chambre Internationale de la Marine Marchande

Convention internationale sur la responsabilité civile pour les dommages dus a la pollution
par les hydrocarbures

Comité Maritime International

Certificate of financial responsibility

Convention sur le réglement international pour prévenir les abordages en mer
Centres régionaux opérationnels de surveillance et de sauvetage

European Quality Shipping Information System

Convention internationale portant création d’un Fonds international d’indemnisation pour
les dommages dus a la pollution par les hydrocarbures

International Association of Classification Society

International Group Pooling Agreement

International Group of Protection and Indemnity

International Association of Independent Tanker Owners

Code international de gestion de la sécurité des navires et la prévention de la pollution
International Transport’s Worker Federation

International Tanker Owner Pollution Federation

Convention internationale pour la prévention de la pollution par les navires
Natural Resource Damage Assessment

Organisation de coopération et de développement économiques

Oil Companies International Marine Forum

Convention internationale pour la prévention de la pollution des eaux de la mer par les
hydrocarbures

Organisation maritime consultative intergouvernementale

Organisation Maritime Internationale

Organisation Non Gouvernementale

Organisation des Nations Unies

Oil Pollution Act

Protection and Indemnity

POLlution MARitime

Ship Inspection Report

Convention internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer

Convention internationale sur les normes de formation des gens de mer, de délivrance des
brevets et de veille

footnotesize Tanker Oil Pollution Indemnification Agreement
tonneau de jauge brut

Tanker Oil Pollution Indemnification Agreement

tonne de port en lourd
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Contexte

Contexte

Le risque de marée noire

« Amoco Cadiz », « Exxon Valdez », « Erika », « Prestige » sont des noms qui résonnent vive-
ment dans les mémoires collectives. Plus que les navires qui les portaient, ils évoquent chacun
un type particulier de pollution marine, qualifié de marée noire. Les marées noires désignent
communément des pollutions majeures de ’environnement littoral et marin, consécutives a
des rejets massifs d’hydrocarbures & partir de navires pétroliers. Les volumes déversés dé-
passent fréquemment la dizaine de milliers de tonnes et peuvent atteindre 287 000 tonnes de
pétrole, comme & la suite du naufrage de I’Atlantic Empress (Anonyme 2005f). Leur éten-
due est souvent considérable. Les produits pétroliers non-raffinés rejetés en mer forment des
nappes plus ou moins grandes qui dérivent au gré des courants et des vents. Leur dispersion
rend trés difficile toute prévision concernant la portion de littoral affectée, qui peut atteindre
plusieurs centaines de kilomeétres.

Au travers de leurs impacts physiques et biologiques sur I’environnement marin et cotier, les
marées noires peuvent étre la cause de perturbations considérables (Laubier 1991, Bastien
Ventura et al. 2005). Leurs conséquences écologiques et économiques nombreuses, diversi-
fiées et souvent complexes, sont des sources de bouleversements profonds pour les différents
acteurs impliqués (Anonyme 1984a, Bonnieux et Rainelli 1991, Hay et Thébaud 2002, Thé-
baud et al. 2003). Outre les dégats causés dans un premier temps aux biens (dont la perte
du navire et celle de la marchandise) et aux ressources naturelles (qu’elles fassent ou non
l'objet d’une exploitation humaine), les marées noires générent d’autres types de dommages.
Ainsi, les activités dépendant fortement de la qualité du littoral (le secteur du tourisme ou le
secteur des péches par exemple) subissent des pertes financiéres du fait de la dégradation de
I’environnement. De méme, les activités de nettoyage consécutives a un déversement d’hy-
drocarbures mobilisent des moyens humains et matériels pendant une période relativement
longue et empéchent leur affectation a d’autres emplois. Enfin, I'altération de I’environne-
ment constitue une dégradation du cadre de vie pour les individus situés a proximité du
littoral.

Les marées noires les plus emblématiques sont synonymes de préjudices économiques considé-
rables (Anonyme 1984a, Bonnieux et Rainelli 1991, Carson et al. 1992, Bonnieux et Rainelli
2002, Hay et Thébaud 2002, Thébaud et al. 2003, Thébaud et al. 2004). Le cotit social de
la catastrophe de ’Amoco Cadiz, survenue en 1978, a été estimé a pres d’1,75 milliards de
francs de 1'époque, soit un peu plus de 790 millions d’euro actuels (Hay et Thébaud 2002).
Par ailleurs, plus de deux milliards de dollars ont été consacrés aux opérations de nettoyage
et de remise en état de 'environnement entreprises a la suite de la marée noire de I’Exxon
Valdez (McCammon 2004). Les pertes de valeurs de non-usage de l’environnement dues a
cette méme marée noire ont été évaluées entre 2,8 et 7,19 milliards de dollars 1990 (Carson
et al. 2003). Enfin, au mois de septembre 2005, les victimes des marées noires de 1'Erika
et du Prestige avaient adressé des demandes d’indemnisation & hauteur respectivement de
17



Introduction générale

541,5! et 935,3% millions d’euro (Anonyme 2005k, Anonyme 2005a).

Les exemples précédents restent cependant exceptionnels et sont peu représentatifs de I’en-
semble des déversements accidentels d’hydrocarbures, dont la valeur moyenne des dommages
est moins élevée (Etkin 1998, Grey 1999, Helton et Penn 1999, White et Molloy 2003, Ano-
nyme 2004n). Selon Grey (1999), sur la période 1979-1997, le Fonds international d’indem-
nisation de 1971 pour les dommages dus a la pollution par les hydrocarbures (FIPOL 1971)
a versé dans 77% des cas de marées noires a la suite desquelles il est intervenu des indem-
nisations inférieures a 10 millions de dollars 1997. Dans 21% des cas, les indemnisations
accordées aux victimes étaient comprises entre 10 et 100 millions de dollars. Néanmoins, les
accidents les plus dommageables ne doivent pas étre sous-estimés car ils contribuent majo-
ritairement au cotit social total des marées noires (Grey 1999, Anonyme 2001c, Anonyme
2004g).

Différents parameétres laissent supposer que le risque de marées noires a fortement baissé
depuis leur apparition dans les années 1960° (Anonyme 1985, Etkin et al. 1999, Bertrand
2000, Anonyme 2003h, Anonyme 2005f). La part des accidents pétroliers dans le volume to-
tal d’hydrocarbures déversés annuellement dans le milieu marin a baissé, passant de 12,5%
au début des années 1980 a 7,7% durant les années 1990 (Anonyme 1985, Anonyme 2003h).
Selon I'Intertional Tanker Owner Pollution Federation (ITOPF), la quantité moyenne an-
nuelle d’hydrocarbures déversés accidentellement & partir des navires pétroliers est passée
de 314 200 tonnes durant les années 1970 & 117 600 tonnes durant les années 1980, puis a
114 000 durant les années 1990 pour tomber & 29 200 tonnes depuis 'année 2000 (Anonyme
2005f). De méme, le nombre moyen de déversements supérieurs a 700 tonnes, qui était de
25,2 de 1970 a 1979, a baissé a 9,3 de 1980 a 1989, puis a 7,8 de 1990 & 1999 et est égal a
3,8 sur la période 2000-2004.

Pour autant, les marées noires sont de moins en moins acceptées socialement. L’émotion et
I'intransigeance des populations littorales augmentent & chaque nouvelle marée noire (Ano-
nyme 2000b, Popp 2003b), en raison notamment d’une sensibilisation plus vive & la défense
de la nature. En outre, les cas de marées noires trés dommageables se multiplient & mesure
que se développe l'usage du littoral a des fins industrielles, commerciales, résidentielles, ré-
créatives et de protection de la nature. A ’échelle européenne, I’analyse rétrospective prouve
qu’a l'exception de ’Amoco Cadiz (1978) et du Tanio (1980), les marées noires les plus cot-
teuses sont survenues durant les années 1990 et 2000 : Haven (1990), Aegean Sea (1992),
Braer (1993), Sea Empress (1996), Erika (1999), Prestige (2002) (Anonyme 2004n).

LCette valeur correspond & la somme du montant des demandes adressées par les victimes au Fonds de
1992 & la date du 10 septembre 2005 (208 millions d’euro), du montant des demandes engagées par I'Etat
frangais (190,5 millions d’euro) et par le groupe TotalFinaElf (143 millions d’euro) dans le cadre d’actions
en justice contre le propriétaire du navire, son assureur et le Fonds de 1992 (Anonyme 2005k). D’autres
demandes ont également été présentées en justice par des particuliers contre le propriétaire du navire, son
assureur et le Fonds de 1992, mais il s’agit pour 1’essentiel de demandes déja formées directement contre le
Fonds de 1992.

2Cette valeur correspond aux montants des demandes espagnoles (834 millions d’euro), francaises (97
millions d’euro) et portugaises (4,3 millions d’euro) adressées directement au Fonds de 1992 (Anonyme
2005a).

3Selon Bertrand (2000), des déversements accidentels d’hydrocarbures & partir de navires pétrolier ont
été observés dés la fin du 18éme siécle. Toutefois, les faibles quantités de pétrole transportées a 1’époque a
bord d’un navire ne permettent pas de parler de marées noires.
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Contexte

Les marées noires : fruit d’'une logique économique des acteurs du
transport maritime

En apparence, les déversements massifs d’hydrocarbures dans le milieu marin sont excep-
tionnels et résultent d’événements fortuits en mer, comme un incendie & bord des navires,
une explosion, une collision entre navires ou un naufrage (Anonyme 2005f). Cependant, les
circonstances d’un grand nombre de marées noires prouvent que ces pollutions sont dues
avant tout a un ensemble de déficiences techniques et humaines qui auraient pu étre évitées
en faisant davantage d’efforts de prévention? (Bertrand 2000, Anonyme 2000b).

Les marées noires représentent la facette la plus médiatique de I'insécurité maritime®. Elles
sont associées a la présence au sein de la flotte pétroliére mondiale d’acteurs économiques
dont la qualité des pratiques de navigation est insuffisante et qui font supporter un risque
important & leurs équipages et a I’environnement.

L’état actuel de la sécurité du transport maritime d’hydrocarbures s’explique en partie par
les modifications profondes des jeux d’acteurs observées dans la filiére du transport maritime
d’hydrocarbures ces 40 derniéres années (Anonyme 1999f, Muller et al. 2000).

Dans les années 50 et 60, la majeure partie de la flotte pétroliére mondiale était contrdlée
par les principales compagnies pétroliéres mondiales dans le cadre d'un systéme de logistique
intégrée. Leur politique générale consistait a détenir assez de navires pour assurer entre un
tiers et deux tiers de leurs besoins de transport de pétrole et a recourir a l'affrétement a
long terme® de navires pour couvrir la majeure partie de la différence, la part revenant a
'affrétement au voyage” oscillant entre 5 et 10% (Stopford 1997).

A la suite du choc pétrolier de 1973, la volatilité inédite des échanges de pétrole se répercuta
sur le volume de transport maritime d’hydrocarbures. Cette activité comportait des lors un
risque financier certain que les compagnies pétroliéres cherchérent a minimiser d’une part
en se désengageant fortement de ce secteur, et d’autre part en recourant de moins en moins
a laffréetement a temps, au profit de 'affrétement au voyage. Depuis cette époque, le retrait

4La liste de tous ces éléments est longue et nous n’en préciserons que quelques uns. Le procés engagé a la
suite de ’Amoco Cadiz a permis d’établir que 'avarie du gouvernail, cause du naufrage, était le fruit d’une
politique délibérée de la compagnie Amoco de différer les réparations des navires dans le but de réduire les
pertes d’activités commerciales (Anonyme 1992). La route maritime empruntée par le Braer était la plus
directe de la Norvége au Canada mais également la plus dangereuse par tempéte. Les marées noires de
I’Erika et du Prestige ont été causées par des navires dont la coque était fortement corrodée. Enfin, selon la
Commission Européenne, 60 des 77 pétroliers perdus en mer sur la période 1992-1999 étaient agés de plus
de 20 ans, I’age des navires allant souvent de pair avec leur vétusté (Anonyme 2000Db).

®La navigation sous-normes se traduit également par le naufrage d’autres types de navires, moins spec-
taculaires. Elle est également synonyme de pertes de vies humaines. Selon la base de données TANKER, les
navires pétroliers et vraquiers auraient coiité la vie & 2612 marins entre 1951 et 1998 (Bertrand 2000).

SDans le cadre d'un affrétement & temps, le propriétaire du navire (également appelé armateur) met
a la disposition du propriétaire de la cargaison (également appelé I'affréteur) pour une durée définie un
navire armé et équipé dont il ne conserve que la gestion nautique, la gestion commerciale étant transférée
a Daffréteur. Le prix du service payé par l'affréteur a 'armateur est rapporté au nombre de jours durant
lequel le navire est mis & disposition.

"Dans le cadre d'un affrétement au voyage (appelé également spot), 'armateur met a la disposition de
Iaffréteur un navire armé et équipé dont il conserve & la fois la gestion nautique et la gestion commerciale
afin d’accomplir, pour une cargaison donnée, un ou plusieurs voyages déterminés en échange d’un prix fixé
a la tonne de marchandise.
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Introduction générale

des compagnies pétroliéres a été largement compensé par l'apparition de multiples socié-
tés de transport pétrolier indépendantes, de petite taille et capables de plus de flexibilité®
(Anonyme 1999f).

Le marché d’antan, stable, équilibré et basé sur des relations commerciales durables a laissé
place & un marché trés concurrentiel en raison d’une offre de transport atomisée et structu-
rellement excédentaire (Anonyme 1999f). L’affrétement au voyage est aujourd’hui la régle,
avec pour effets (i) d’empécher les compagnies pétrolieres d’exiger et de procéder a un veéri-
table suivi de la maintenance des navires et (ii) de limiter la capacité des propriétaires de
navires a engager des investissements et renouveler leurs flottes (Stopford 1997, Anonyme
2000b, Anonyme 2000h).

Dans ces conditions, la qualité des navires n’est que faiblement prise en compte dans les taux
de fret et certains propriétaires de navire sont conduits, dans ’espoir de réaliser des profits,
a baisser leurs coiits d’exploitation (en limitant 1’entretien des navires et en employant des
équipages bon marché mais également moins bien formés), avec pour corollaire d’augmen-
ter le risque d’accident pétrolier (Marsh 1993, Tamvakis 1995, Strandenes 1999, Anonyme
1999f).

La prévention des marées noires et le débat autour de la responsa-
bilisation des acteurs du transport maritime

Le caractére catastrophique des marées noires et I’émotion profonde qu’elles suscitent ne
sont pas restés sans réponses. Un ensemble de mesures a été progressivement mis en place

a partir des années 1960 pour prévenir les marées noires et limiter leurs conséquences (Wu
1994, Muller et al. 2000, Scapel 2000, Anonyme 2000b, Anonyme 2000h).

Compte tenu de la dimension transnationale de l'activité de transport maritime, les ques-
tions de sécurité maritime et de protection de I’environnement marin ont été principalement
traitées a I’échelle internationale, & travers ’adoption de régles communes de sécurité (Bois-
son 1998). Des normes techniques de construction et d’équipement des navires pétroliers
ont été élaborées afin de prévenir le risque d’accidents pétroliers et de limiter 'ampleur des
pollutions. Des controles obligatoires ont été instaurés afin d’apprécier la navigabilité des
navires pétroliers et de vérifier le respect des normes internationales. Plusieurs dispositifs
de séparation du trafic maritime ont été définis a travers le monde dans l'objectif de ré-
duire les risques de collision et de naufrage, comme en Bretagne au large d’Ouessant. Enfin,
des mesures ont été prises visant a interdire progressivement 1'utilisation de certaines caté-
gories de navires pétroliers considérées comme plus dangereuses, notamment les pétroliers
simple-coque.

Différentes mesures ont également été prises a des échelons inférieurs, dans le respect de la
législation internationale. L’Union Européenne, par exemple, interdit dans ses ports depuis
le 21 octobre 2003 les pétroliers simple-coque transportant des pétroles lourds (Anonyme
2003m). A T’échelon des pays, des plans d’intervention ont été définis afin de mobiliser et

8En 2005, 82% des navires pétroliers étaient détenus par des propriétaires indépendants, dont la majorité
ne comptent pas plus de deux navires, contre 4% pour les compagnies pétroliéres (Anonyme 20051).
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coordonner des moyens de lutte préexistants en cas de pollutions accidentelles, a ’exemple
des plans POLMAR Mer et POLMAR Terre en France. Des dispositifs ont également été
mis en place afin de surveiller le trafic maritime et d’alerter les autorités compétentes en cas
de risque de pollution, comme les différents centres régionaux opérationnels de surveillance
et de sauvetage (CROSS) installés le long du littoral hexagonal.

Parallelement & ces dispositifs, des régimes spécifiques de responsabilité et d’indemnisation
ont été instaurés, afin de protéger les personnes subissant des dommages dus aux marées
noires. Au niveau international, I’adoption consécutive de la convention de 1969 sur la res-
ponsabilité civile des propriétaires de navires pétroliers (CLC®) et de la convention de 1971
portant création d’'un fonds international d’indemnisation (FIPOL), a permis de créer un
régime inédit d’indemnisation plafonnée. Celui-ci comporte un premier niveau d’indemnisa-
tion a la charge du propriétaire du navire impliqué et un second niveau, complémentaire du
précédent, financé par un fonds mutualisé auquel contribuent les compagnies pétroliéres. Ce
régime a connu des modifications au fil des années, tout d’abord en 1992, par I’adoption de
deux protocoles internationaux (CLC 1992, FIPOL 1992), puis en 2003, par I'adoption d’un
protocole instaurant un second fonds d’indemnisation complémentaire. Les protocoles inter-
nationaux de 1992 s’appliquent aujourd’hui dans un grand nombre de pays, en particulier
dans ’ensemble des Etats cotiers de I'Union Européenne. Tous les pays n’y participent pas
cependant. Une exception notable est celle des Etats Unis d’Amérique, qui ont défini leur
propre régime de responsabilité et d’indemnisation en 1990, a la suite de I’Exxon Valdez, en
adoptant une loi fédérale intitulée Oil Pollution Act (OPA).

La répétition des marées noires conduit réguliérement a débattre de l'efficacité des dispo-
sitifs existants. Ces derniéres années ont été marquées par toute une série de critiques a
I'encontre du régime international CLC/FIPOL. Les catastrophes du Nakhodka (1997) et
de I'Erika (1999) ont prouvé que les montants d’indemnisation disponibles en cas de marées
noires n’étaient pas suffisants pour dédommager intégralement ’ensemble des victimes. Mais
surtout, l'affrétement d’un navire comme 1’Erika par une compagnie pétroliére du rang de
Total-Fina a placé en haut de I'agenda de la sécurité maritime la question de la responsabili-
sation des différents acteurs de la filiére de transport maritime et de leur incitation respective
a entreprendre des mesures préventives dans le cadre du régime international de responsa-
bilité (Anonyme 2000b, Anonyme 2000a, Muller et al. 2000, Anonyme 2000h, Anonyme
2000g, Popp 2003b, De La Rue 2003).

L’Union Européenne a ainsi rédigé en décembre 2000 un ensemble de propositions, couram-
ment baptisé paquet Erika 2, destinées & améliorer le régime existant de responsabilité et
d’indemnisation. Celui-ci envisage, d’une part, de créer un fonds d’indemnisation complé-
mentaire en Europe (fonds COPE) plafonné a un milliard d’euro et, d’autre part, d’introduire
dans la législation des Etats-membres des mécanismes de nature pénale permettant de sanc-
tionner les acteurs coupables de négligences a l'origine des marées noires (Anonyme 2000a).
Parallélement, les Etats signataires de la convention FIPOL 1992 ont engagé une réflexion
collective destinée & apprécier si, sur la base de I'expérience acquise, le régime international
appelait des modifications qui permettent de répondre aux besoins de la communauté inter-
nationale, en particulier dans le domaine de la prévention des accidents pétroliers (Anonyme
2000g).

9L’acronyme CLC, qui est le plus fréquemment utilisé en langue francaise pour désigner cette convention,
provient de I’appellation anglaise Civil Liability Convention.
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En 2002, le sinistre du Prestige, un navire en mauvais état affrété pour transporter une car-
gaison de pétrole peu valorisée économiquement mais hautement toxique et dangereuse pour
I’environnement, a renforcé ces débats, soulevant & nouveau, outre la question de 'insuffi-
sance des plafonds d’indemnisation, celle des effets du régime international de responsabilité
en matiére de prévention des marées noires (Anonyme 2003f, Anonyme 2004c).
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Objet et méthode

L’objet de cette these est d’étudier efficacité du régime international CLC/FIPOL 1992
comme instrument de prévention des marées noires.

La responsabilisation des acteurs constitue un sujet d’étude important de ’analyse écono-
mique des phénomeénes de pollution. Pour ’économiste, la répartition du cotit des dommages
constitue a la fois un facteur explicatif de 'existence durable de phénomeénes de pollution
au sein d'une économie et une variable d’action incitative permettant de gérer les problémes
liés aux pollutions. En mettant en place des mécanismes visant a réparer financiérement
les dommages, les régimes de responsabilité civile constituent un moyen d’inciter les agents
économiques a prévenir d’eux-mémes 'apparition et/ou a limiter 'ampleur des pollutions,
dans 'objectif de diminuer le versement d’indemnisations.

Si la gestion des pollutions accidentelles constitue a prior: un cas d’étude de choix en
économie de I’environnement, la méthodologie d’analyse du réle des régles de responsabilité
dans la prévention des accidents environnementaux a principalement été développée dans
des travaux d’analyse économique du droit.

[’analyse économique du droit (en anglais economic analysis of law ou law and economics)
désigne une branche particuliére de la science économique!®. Selon ce champ d’analyse, le
droit!! ne doit pas étre percu comme un élément extérieur & la sphére économique mais
au contraire comme une variable de cette derniére (Mackaay 2000). Il constitue en réalité
un cadre institutionnel spécifique au sein duquel les agents économiques interagissent et
influence de ce fait les rapports réciproques des individus (Mackaay 1986). Dés lors, 1’ob-
jet de l'analyse économique du droit est d’examiner 'impact des régles juridiques sur les
choix opérés par les agents économiques en appliquant le raisonnement et les instruments
développés par la science économique!? (Posner 1992).

De nombreux travaux d’analyse économique du droit se sont intéressés a la fonction dissua-
sive des régles de responsabilité dans le domaine des accidents® (Calabresi 1970, Shavell
1987, Posner 1992, Faure 2000, Deffains 2000a, Shavell 2001, Kaplow et Shavell 2002). Ces
recherches sont le plus souvent menées dans une perspective a la fois positive et normative

10Meme si certains auteurs considérent que les prémices de ’analyse économique du droit étaient notam-
ment contenus dans I'ceuvre de Bentham au 19éme siécle (Mackaay 2000, Kaplow et Shavell 2002), 1article
de Coase (1960) consacré a la question du colt social est généralement indiqué comme 1'un des piliers
fondateurs de 1’analyse économique du droit contemporaine (Posner 1992). D’autres économistes ont signi-
ficativement contribué au développement de ce champs disciplinaire, en publiant notamment des ouvrages
majeurs : Calabresi (1970), Shavell (1987), Posner (1992).

1T acception du terme « droit » est large et incorpore un ensemble de productions juridiques, tels les
textes de lois, les jurisprudences ou encore les traités internationaux (Kerkmeester 2000).

1213, méthodologie développée par ’analyse économique du droit souscrit aux principales hypothéses
adoptées par la microéconomie orthodoxe : individualisme méthodologique et rationalité économique (Kerk-
meester 2000).

13Cette ramification de ’analyse économique du droit est également appelée analyse économique du droit
des accidents (Shavell 1987, Deffains 2000a).
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(Shavell 2001, Kaplow et Shavell 2002) : elles étudient, d’une part, les effets des régles de
responsabilité sur les comportements préventifs des agents économiques et évaluent, d’autre
part, 'intérét de ces effets par rapport & un critére d’efficacité : la minimisation des cofits
sociaux des accidents'. La plupart de ces travaux sont théoriques et ont recours a des repré-
sentations formelles pour étudier I'impact d’hypotheéses particulieres sur le role dissuasif des
régles de responsabilité. Rares sont ceux, en revanche, qui s’attachent a discuter, de facon
globale, V'efficacité de régimes de responsabilité existants.

D’apreés le cadre méthodologique proposé par Dewees (1992) et Dewees et al. (1996), 1’éva-
luation empirique de la fonction préventive d’un régime de responsabilité peut étre menée
selon deux approches distinctes. La premiére est quantitative. Elle consiste a étudier les
changements des comportements préventifs (ou, de maniére corollaire, les émissions de pol-
lution) des agents économiques et & déterminer économétriquement la contribution du régime
aux modifications observées. La seconde est qualitative. Elle consiste schématiquement (i) a
déterminer les conditions théoriques nécessaires pour qu'un régime de responsabilité incite
pleinement les acteurs économiques & prévenir les accidents et (ii) & étudier si ces différentes
conditions sont vérifiées en pratique, en supposant implicitement que si ces hypothéses sont
respectées empiriquement alors le régime de responsabilité permet d’atteindre I'optimum
social de prévention. Cette derniére approche nécessite de prendre en compte tout autant le
régime de responsabilité (i.e. sa structure et ses caractéristiques) que le contexte spécifique
de I'accident étudié (nature du risque, environnement économique de I’activité a risque, etc.)
(Dewees et al. 1996).

La premiére démarche se heurte a un certain nombre de difficultés dans le cas de la prévention
des marées noires. Il existe en premier lieu un probléme de disponibilité et d’accessibilité
de l'information nécessaire & un exercice de ce type, renforcé par 1’échelle d’application
internationale du régime CLC/FIPOL. Par ailleurs, la multitude de paramétres de nature
a influencer le nombre d’accidents pétroliers!® est susceptible de compliquer l'interprétation
des résultats qui seraient ainsi obtenus. Enfin, et cela n’est plus spécifique a notre cas d’étude,
il parait également difficile de déterminer si la situation atteinte in fine, ¢’est-a-dire une fois
les comportements préventifs modifiés, correspond a I’objectif de minimisation du cofit social
des marées noires, ou encore a une situation de réduction nette du bien-étre collectif, du fait
d’une prévention excessive des accidents pétroliers (Dewees et al. 1996).

Pour les raisons précisées ci-dessus, la seconde approche est celle qui a été retenue dans
cette these. Cette démarche présente, selon nous, non seulement ’avantage d’aboutir a une
évaluation de lefficacité préventive du régime international, mais également l'intérét de
pouvoir répondre & une question plus large : quelle efficacité peut-on espérer du systéme
international CLC/FIPOL en matiére de prévention des marées noires ?

L’étude de la fonction préventive du régime international CLC/FIPOL nécessite en effet
de prendre en compte simultanément différents parameétres. Il convient de s’intéresser au
régime de responsabilité lui-méme, afin d’apprécier si ses caractéristiques sont de nature
a inciter suffisamment a la fois les propriétaires de navire et les compagnies pétroliéres a

14Te cotit social d'un accident est défini comme la somme du cofit des mesures de prévention des accidents
et du colt des dommages.

15Par exemple le volume total d’hydrocarbures transportés par voies de mer, les modifications structurelles
de la filiére de transport maritime et de la flotte pétroliére, les changements de routes maritimes, le niveau
des taux de fret, 'existence d’autres mesures de prévention. . .
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engager des efforts de prévention. Il est également nécessaire de vérifier si le recours a la
responsabilisation des agents est approprié au contexte des marées noires : en particulier, le
risque de marées noires et le secteur du transport maritime d’hydrocarbures présentent-ils
des spécificités susceptibles de limiter la fonction préventive d’un régime de responsabilité ?
Il est enfin important de considérer le processus d’élaboration du régime international. Le
dispositif CLC/FIPOL a-t-il été congu comme un instrument de prévention des marées
noires 7 Est-il au contraire assujetti & d’autres objectifs, contraintes ou intéréts, du fait
notamment de sa nature internationale, qui contraignent son pouvoir incitatif en matiére de
prévention des accidents pétroliers ?

L’analyse proposée dans la thése apporte des éléments de réponses a ces différentes questions.

Elle méle a cette fin analyse institutionnelle, travail empirique et modélisation.

— Analyse institutionnelle.
Une partie importante de la recherche menée a été consacrée a 1’étude des instruments
de prévention des marées noires. Le régime international CLC/FIPOL a été examiné de
maniére approfondie : au-dela de ses caractéristiques, son processus d’élaboration et son
fonctionnement ont fait 1’'objet d’une analyse détaillée. La réglementation internationale
de sécurité maritime et de protection de ’environnement marin a également été considérée,
ainsi que le régime américain de responsabilité OPA.

— Travail empirique
Une analyse rétrospective d’accidents pétroliers passés européens a été conduite afin de
comprendre les processus d’évaluation et d’indemnisation des dommages causés par les
marées noires'®. Une étude poussée du secteur du transport maritime d’hydrocarbures a
également été réalisée, dans l'objectif d’en connaitre I'organisation, d’identifier les diffé-
rents intervenants et d’en déterminer les spécificités.
Ces recherches empiriques ont consisté a assembler et exploiter des sources d’information
de différentes natures. Un travail de collecte de documents et de statistiques a été réalisé.
Plusieurs entretiens ciblés avec des spécialistes des différentes questions étudiées (orga-
nismes privés ou publics, acteurs privés) ont été effectués, ainsi qu'un travail d’enquétes
fermées (questionnaires) auprés d’un échantillon de victimes de I’Erika.

— Modélisation
Le cadre théorique d’analyse des effets incitatifs du régime international a fait ’objet d'un
examen approfondi. Ce travail a essentiellement consisté a effectuer une revue bibliogra-
phique de l'analyse économique du droit des accidents. Par ailleurs, comme le régime
CLC/FIPOL est par nature un accord international auquel les pays choisissent d’adhé-
rer, 'analyse économique des accords environnementaux internationaux a également été
explorée pour comprendre la logique économique sous-jacente de ce type d’entente, et
I'intégrer dans la discussion du pouvoir incitatif du régime international. L’étude de ces
différents travaux permet de fonder et de proposer dans la thése plusieurs modélisations
destinées a évaluer qualitativement la fonction préventive du régime international.

16Cette partie de notre recherche a été menée dans le cadre du programme de recherche « Les pollutions
marines accidentelles : évaluations économiques et mécanismes incitatifs de prévention ». Ce contrat a
béneéficié du soutien financier du Programme National d’Environnement Cotier (PNEC) sur la période
2000-2003 et a donné lieu a la remise du rapport final de recherche Thébaud et al. (2003).
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Plan de la thése

La theése est composée de 6 chapitres.

Le premier chapitre est consacré a ’analyse économique des régles de responsabilité comme
instrument de prévention des accidents environnementaux. Il illustre tout d’abord au moyen
d’un modéle simple la fonction préventive des régles de responsabilité. Il discute dans un
deuxiéme temps les avantages et les limites des régles de responsabilité par rapport aux
autres types d’'instruments de politique environnementale. Il approfondit ensuite la discus-
sion de l'efficacité des regles de droit en remettant en cause les hypothéses contenues dans
le modéle canonique et identifie les différents critéres d’évaluation qui structurent notre
discussion du régime international CLC/FIPOL.

Le second chapitre présente les différents instruments internationaux de prévention des ma-
rées noires. Il s’intéresse dans un premier temps aux instruments de nature réglementaire
et a leur efficacité. Il présente ensuite le régime américain de responsabilité OPA et illustre
son impact significatif sur la prévention des rejets accidentels d’hydrocarbures dans les eaux
américaines. Il décrit enfin le régime international de responsabilité CLC/FIPOL.

Le troisiéme chapitre s’intéresse a la répercussion du cofit social des marées noires a travers le
régime international. Il étudie tout d’abord la pratique de I'évaluation des dommages causés
par les marées noires. Il analyse ensuite la facon dont le régime international indemnise les
différents types de dommages causés par les marées noires. Il examine enfin le comportement
des victimes des marées noires en matiére de demandes d’indemnisation.

Le quatriéme chapitre étudie I'impact du partage de la charge financiére des indemnisations
entre les propriétaires de navires et les compagnies pétroliéres sur la prévention des marées
noires. Il s’appuie sur une modélisation de la relation commerciale entre un propriétaire
de navire et un propriétaire de cargaison et intégre successivement deux spécificités du
régime international : I'obligation pour le propriétaire de navire de souscrire une assurance
responsabilité et ’existence d’un fonds mutuel d’indemnisation & la charge des compagnies
pétroliéres.

Le cinquiéme chapitre approfondit ’analyse de I'obligation d’assurance sur le comportement
préventif des propriétaires de navires pétroliers. Il s’agit alors d’évaluer comment en pratique
les assureurs controlent le risque des navires et incitent leurs propriétaires a prévenir les
sinistres. Cet examen conduit & présenter les spécificités du secteur d’assurance maritime
spécialisé dans la couverture de la responsabilité civile des propriétaires de navires et a
montrer qu’elles ne sont pas sans effet sur la prévention des accidents.

Le dernier chapitre s’écarte du cadre méthodologique standard de ’analyse économique des

régles de responsabilité et intégre dans la discussion de la fonction préventive du régime

CLC/FIPOL sa nature d’accord volontaire international. Il montre tout d’abord que les

caractéristiques du régime international sont le fruit d’'un compromis entre différents pays

aux intéréts divergents. Il détermine ensuite, sous ’angle de I’analyse économique des accords
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environnementaux, les propriétés d’un régime international de responsabilité acceptable par
un ensemble de pays et étudie leurs conséquences sur la prévention des marées noires.

27



Introduction générale

28



Chapitre 1

Théorie économique de la prévention des
pollutions accidentelles au moyen des
régimes de responsabilité

29



Chapitre 1. Théorie économique de la prévention des pollutions accidentelles au moyen des régimes de responsabilité

Introduction

L’analyse de I'utilisation des régles de responsabilité dans le domaine des accidents envi-

ronnementaux peut étre menée selon trois perspectives normatives non exclusives : respec-

tivement le contréle des sources de pollutions, la justice corrective et la justice distributive

(Dewees 1992, Dewees et al. 1996, Shavell 2001).

— Le controéle des sources de pollution :
Cette approche consiste a examiner les régles de droit du point de vue de leur capacité
a inciter les agents économiques a réduire les effets indésirables des pollutions. Dans
le domaine des pollutions accidentelles, on étudie les effets des régles de droit sur les
décisions des agents d’engager des mesures préventives appropriées de maniére a diminuer
la fréquence d’accidents et 'ampleur des dommages.

— La justice corrective
Les réegles de responsabilité ont ici pour objectif de sanctionner des comportements fautifs
et de réparer des injustices passées. Ainsi, quiconque a commis un acte répréhensible et
dommageable & I’égard d’un tiers doit ramener au moyen d’un transfert financier ce dernier
a une situation équivalente a celle qui précédait 'apparition du dommage. Les régles de
responsabilité n’ont donc pas pour objectif de prévenir des accidents futurs ni méme
d’indemniser les victimes lorsqu’un comportement non fautif est a 1’origine du dommage
mais de sanctionner des fautes, en obligeant un agent au comportement coupable & fournir
une réparation financiére en contrepartie des dommages qu’il a causé.

— La justice distributive
Les tenants de la justice distributive développent une approche moins individuelle des
activités a risques et considérent que « [...] la société industrielle est naturellement dom-
mageable, que les dommages qu’elle génére ne naissent pas d’un dysfonctionnement pas-
sager mais du fonctionnement normal des activités et que sont engendrés des dommages
sociaux qui exigent équitablement réparation [...] » (Maréchal 1991, p.83). Les régles de
responsabilité doivent alors étre évaluées selon leur capacité a répartir équitablement le
colit social des dommages causés par les pollutions au sein de la collectivité et a fournir
aux victimes des dommages des montants compensatoires significatifs de maniére rapide
et peu onéreuse.

Compte tenu de 'objectif général en économie d’allocation optimale des ressources, la ma-
jorité des travaux d’économistes consacrés a l'étude des régles de responsabilité dans le
domaine des problémes environnementaux (en particulier accidentels) s’inscrivent dans la
premiére approche et envisagent les dispositifs juridiques du point de vue de leurs impacts
sur les pollutions (Calabresi 1970, Bohm et Russell 1985, Shavell 1987, Dewees 1992, Posner
1992, Dewees et al. 1996, Faure 2000).

L’objet de ce chapitre est de présenter les différents travaux consacrés a I’analyse économique

des régles de responsabilité comme instrument de prévention des pollutions accidentelles.

Cette revue de la littérature nous permet, d’une part, de fonder théoriquement et, d’autre

part, de structurer notre analyse du régime international CLC/FIPOL comme instrument de

prévention des marées noires. Nous illustrons dans la premiére section la fonction préventive
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des régles de responsabilité au moyen d’un modéle simple. Nous développons dans la seconde
section une analyse comparative des différents instruments de politique environnementale.
Cette étude nous permet d’exposer, sur la base de différents critéres, les avantages et les
limites de 1'utilisation des régles de responsabilité comme outil de gestion des phénoménes
de pollutions. La troisieme section approfondit la discussion de lefficacité des régles de
responsabilité en matiére de prévention des risques de pollution, en remettant en cause les
hypotheéses fortes contenues dans le modéle canonique de la premiére section.
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Chapitre 1. Théorie économique de la prévention des pollutions accidentelles au moyen des régimes de responsabilité

1.1 La fonction préventive des régimes de responsabilité

Dans une perspective économique, les phénomeénes de pollution s’apparentent généralement
a des effets externes négatifs véhiculés a travers le milieu naturel (Bonnieux et Desaigues
1998). Leur non-prise en compte dans les processus de décision individuels aboutit & une
allocation inefficace des ressources au sein de ’économie, se caractérisant en particulier par
un niveau excessif de dégradation de I’environnement.

A travers leur fonction indemnisatrice, les régles de responsabilité civiles constituent un
moyen de faire coincider intéréts individuels et intérét collectif! et d’atteindre un niveau de
pollution efficace (Calabresi 1970, Bohm et Russell 1985, Shavell 1987, Dewees 1992, Rose-
Ackerman 1992, Faure 2000, Deffains 2000a). C’est ce qu’illustre le modéle basique suivant.

Nous considérons une entreprise qui, dans le cadre de son activité de production, rejette des
produits polluants dans le milieu naturel. La dégradation de I’environnement se traduit par
des pertes de bien-étre au sein de ’économie. Nous supposons que ’entreprise a la possibilité
d’engager des mesures de dépollution qui permettent de réduire le niveau de pollution d’un
montant z et dont le cotit est exprimé par la fonction C'(z), croissante et convexe par rapport
a x. La baisse de la pollution x permet de réduire les pertes de bien-étre observées au sein de
I'économie. Les bénéfices associés aux mesures de dépollution s’expriment alors B(x), une
fonction croissante et concave par rapport a x.

A

C' : colit marginal de la dépollution

B’ : bénéfice marginal de la dépollution

(0] P Pe

D it - Niveau de pollution

F1G. 1.1 — L’internalisation de la pollution au moyen d’une régle de responsabilité

Lorsque 'entreprise ne tient pas compte des effets de la pollution, le niveau de pollution
atteint est maximal : I’entreprise n’est pas affectée financiérement par les dommages qu’elle
occasionne a travers ’économie et n’a de ce fait aucun intérét a engager des mesures de

1La mise en place de dispositifs visant & faire coincider intéréts individuels et intérét collectif en matiére
de pollution est qualifiée d’internalisation. Elle consiste en « l’intégration dans la sphére économique de
phénomeénes externes a l'origine » (Barde 1992, p.28) et a pour conséquence de développer des mécanismes
incitatifs conduisant I'agent dont I'action génére un effet externe & agir de maniére conforme & ’optimum
social, comme 8’1l tenait compte de I'intégralité du cotit social de son activité dans son processus de décision.
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dépollution. Cette situation est représentée par le niveau de pollution P¢ dans le graphique
1.1, que nous supposerons correspondre au volume de production maximisant son profit.

La détermination de I’équilibre de I’entreprise est différente lorsqu’elle est tenue d’indemni-
ser ’ensemble des dommages que son activité fait supporter a la collectivité. Dans ce cas, les
dommages causés sont pris en compte dans le processus de décision. Les dépenses destinées
a la dépollution ne représentent plus a ses yeux une perte financiére nette dans la mesure o
elles s’accompagnent d’une baisse des montants compensatoires a verser. L’intérét du pol-
lueur est alors de déterminer le niveau de mesures de dépollution qui maximise la différence
entre les bénéfices (c’est a dire les indemnisations moins importantes) et les cotits associés
aux mesures de dépollution. Cet objectif s’exprime :

max B (z) — C (x) (1.1)

xT

La solution de ce probléme est le niveau de mesures de dépollution z* tel que le cotit marginal
de la dépollution égalise le dommage marginal évité :

C' (z*) = B' (") (1.2)

Le niveau de pollution atteint est représenté par la valeur P* sur le graphique 1.1. Le volume
de dépollution x* choisi par I’entreprise polluante est représenté par ’écart entre P¢ et P*.

Le graphique 1.1 permet de montrer que le volume de pollution P*, obtenu suite & la mise en
place d’une obligation d’indemnisation des dommages, est optimal du point de vue social.
A ce niveau de pollution, 'augmentation des mesures de dépollution se traduirait par une
baisse excessive du niveau de pollution : le cotit d’une unité supplémentaire de mesures de
dépollution aurait un cotit pour I’entrepreneur supérieur a la valeur des dommages qu’elles
permettraient d’éviter, ce qui conduirait & une perte sociale nette de bien-étre. A l'inverse,
une baisse des dépenses de dépollution aboutirait & un niveau de pollution excessif car
I’économie financiére réalisée par le pollueur une économie serait inférieure a la hausse
concomitante du cofit social des dommages.

Le raisonnement et les résultats développés ci-dessus restent valables lorsqu’il s’agit de
pollutions accidentelles, moyennant quelques amendements du cadre de modélisation. En
premier lieu, il convient de raisonner non plus en termes de mesures de dépollution mais
en termes de mesures de prévention, destinées a réduire la probabilité d’occurrence des
pollutions accidentelles. Le cofit associé aux mesures de prévention est toujours représenté
par une fonction C(x), croissante et convexe avec le niveau de prévention retenu z. La
probabilité d’accident s’exprime p(z) et est une fonction décroissante, comprise entre 0
et 1 et convexe avec x. En supposant qu’une pollution accidentelle inflige un montant de
dommages D a la société, 'espérance du cotit des dommages s’exprime p(z) - D.

Lorsque les dommages potentiels ne sont pas pris en compte par ’agent responsable de
Iactivité a risque, ce dernier ne retire aucun profit & entreprendre des dépenses de préven-
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Couit marginal de la prévention

Bénéfice marginal de la prévention

.
>

Niveau de prévention

F1G. 1.2 — Les régles de responsabilité et la prévention des pollutions accidentelles

tion. L’équilibre atteint se caractérise par un niveau de prévention nul et, par conséquent, un
risque de pollution accidentelle maximal. Cette situation est représentée par la valeur ¢ dans
le graphique 1.2. Lorsqu’il est tenu d’indemniser les dommages occasionnés en cas de pol-
lution accidentelle, les mesures de prévention sont a la fois synonymes de coiits, c¢’est-a-dire
les dépenses nécessaires a leur entreprise, mais également de bénéfices car elles permettent
a I'individu en question de réduire le risque de payer des indemnisations du fait d’un acci-
dent. L’agent est alors conduit & minimiser le cotit total des pollutions accidentelles, exprimé
comme la somme des dommages espérés et du cotit des mesures de prévention.

min C' (z) +p (z) - D (1.3)

Le niveau de prévention adopté z* vérifie la condition :

C'(x*)=—p' (2*)- D (1.4)

L’agent responsable de l'activité risquée adopte un niveau de prévention positif, tel que
le cotlit de la derniére unité de prévention entreprise est égal a la baisse associée du mon-
tant d’indemnisation a verser. Cette situation correspond & l'intersection des courbes des
fonctions de cotit marginal de prévention et de cotit marginal des dommages évités (appelé
bénéfice marginal de la prévention) sur le graphique 1.2. Comme dans le cas d’une pollution
chronique, le niveau x* correspond au niveau efficace de prévention.
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1.2 Les régles de responsabilité comme instruments de
politique environnementale

La présence d’effets externes au sein d’'une économie a justifié aux yeux de plusieurs éco-
nomistes l'intervention de la puissance publique dans ’objectif de parvenir & une allocation
plus efficace des ressources, en mettant en place une politique environnementale. Dés 1920,
Pigou prescrit des recommandations interventionnistes visant a remédier aux conséquences
négatives des externalités. Selon 1’économiste anglais, I’Etat a le devoir de mettre en place
un systéme de taxes (ou de subventions) auprés des agents a l'origine d’effets externes néga-
tifs (positifs) et dont le montant optimal serait égal a I’écart entre le cotit (bénéfice) social
de l'activité et le cotit (bénéfice) privé supporté par 'agent économique (Pigou 1932). De-
puis lors, de nombreux travaux d’économistes se sont intéressés a la question des politiques
environnementales et & celle de leurs instruments.

Selon Keohane et al. (1999), I’élaboration d'une politique environnementale nécessite de

répondre successivement a deux questions :

— tout d’abord, quel est le niveau socialement désiré de protection de ’environnement (ou
de pollution, si le probléme est posé de maniére duale) ?

— ensuite, quels instruments doivent étre utilisés pour atteindre cet objectif ?

La question de la détermination du niveau optimal de pollution parait réglée sur le plan
théorique. Celle du choix des instruments est en revanche plus discutée par les économistes,
qui s’efforcent d’étudier leurs avantages et limites respectifs. La sous-section 1.2.1 présente
briévement les instruments les plus fréquemment envisagés par les économistes, ainsi que les
typologies généralement proposées. La sous-section 1.2.2 compare les différents instruments
sur la base d'un ensemble de critéres et restitue l'intérét et les limites de 1'utilisation des
régles de responsabilité comme instrument de politique environnementale.

1.2.1 Inventaire des instruments de politique environnementale

L’analyse économique des problémes environnementaux classe habituellement les instru-
ments de politique en deux catégories, distinguant la réglementation directe des incitations
économiques (Barde 1992).

La premiére approche, a la traduction anglaise explicite command and control (Bonnieux
et Desaigues 1998, p.123) consiste (i) a définir des dispositions réglementaires visant a
contraindre le comportement des pollueurs dans un sens favorable a l’environnement et
(ii) & mettre en place un régime de contrdle, afin de surveiller le respect de ces réglemen-
tations par les agents concernés, sous peine de sanctions administratives ou judiciaires. Le
terme réglementation englobe en réalité un éventail assez large d’instruments divers telles
les autorisations, les obligations, les interdictions ou les définitions de normes. De méme,
la réglementation peut s’intéresser au processus de production d’un produit ou d’un ser-
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vice, ainsi qu’a ses caractéristiques (Glachant 2004). Pour produire les effets escomptés, la
puissance publique doit consentir un coiit économique en accompagnant les réglementations
d’un dispositif chargé de sa mise en oeuvre. Une administration compétente doit étre défi-
nie ainsi que les modalités de contrdole du respect de la réglementation. Parallélement, un
mécanisme de sanctions doit étre prévu en cas de violation de la réglementation, afin de
dissuader d’éventuelles infractions.

Les incitations économiques regroupent un ensemble de dispositifs qui visent a orienter le
comportement des agents au moyen de signaux de marché, sous la forme de modification de
prix relatifs et/ou en instaurant des transferts financiers, plutot qu’a travers des directives
au sujet des niveaux ou des méthodes de controle de la pollution (Barde 1994, Stavins
2003). La littérature considére généralement quatre types d’instruments méme si la palette
de mécanismes envisageables est plus large? (Anonyme 2001n).

L’instrument le plus fréquemment envisagé dans la littérature est la taxe environnementale.
La mise en ceuvre d'une taxe dont le montant serait égal a ’écart existant entre le cotit
marginal social et le cotit marginal privé d’une activité polluante lorsque le niveau de pollu-
tion est optimal du point de vue social inciterait 1’agent responsable de 'activité & adopter
le montant de mesures de dépollution souhaitable socialement. Cette situation est illustrée
par le graphique 1.1, sur lequel le montant de la taxe optimal est exprimé par .

De maniére symétrique et conformément & la vision coasienne de réciprocité des phénomeénes
de nuisances, un systéme de subvention peut inciter les pollueurs a ne pas dégrader ’environ-
nement au deld du niveau socialement souhaitable. L’inefficacité de I'allocation marchande
concurrentielle des biens et services en présence d’effets externes négatifs fournit a I'autorité
régulatrice la possibilité de proposer aux activités polluantes des subventions de maniére a
rendre incitative I’adoption de mesures de dépollution tout en garantissant que le bien-étre
collectif sera augmenté.

La puissance publique peut par ailleurs mettre en place un systéme de permis d’émission
de pollution. Cette approche consiste & déterminer tout d’abord le niveau de pollution
socialement acceptable au sein de I’économie et a allouer ensuite aux différentes entreprises
concernées des permis d’émission pour un montant total équivalent. Ne pouvant polluer
qu’a hauteur des permis qu’elles détiennent, les entreprises ajustent alors leurs niveaux de
pollution soit en engageant des mesures de dépollution, soit en faisant I'acquisition de titres
supplémentaires auprés d’entreprises qui détiendraient des titres en exceés.

Enfin, les régles de responsabilité, qui de maniére générale imposent aux activités polluantes
d’indemniser les dommages qu’elles générent, relevent également de la catégorie des incita-
tions économiques.

2D’autres instruments économiques existent également. Les systémes de caution/consigne sont utilisés
dans le domaine de la collecte d’objets usagés et qui contiennent des substances polluantes. Ils consistent
a exiger des consommateurs un dépot monétaire en guise de caution, lequel leur est restitué lors du re-
tour du produit en fin de vie. La divulgation d’information vise & rendre publique I'information au sujet
des performances environnementales des entreprises. Cette meilleure information permettrait, d’une part,
aux entreprises de mieux connaitre 'ampleur de leurs émissions et, d’autre part, aux agents habitant aux
alentours des entreprises émettrices d’avoir une meilleure idée des risques encourus. De méme, les agents
peuvent fonder leurs choix de consommation sur la base des performances environnementales des entreprises.
Les entreprises peuvent également engager des actions volontaires en faveur de ’environnement dans le but
d’améliorer leur image auprés des consommateurs (Anonyme 2001n).
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Bien que consacrée par I’analyse économique de I’environnement, la classification des instru-
ments de politiques environnementales séparant les dispositifs réglementaires des incitations
économiques n’est pas unique. Plus particuliérement, deux présentations alternatives per-
mettent de singulariser les régles de responsabilité des autres mécanismes d’internalisation.
Tout d’abord, les régles de droit constituent un instrument incitatif ex post a la différence
des autres dispositifs, qualifiés d’ex ante dans la mesure ou ils affectent les activités avant
méme que les effets externes ne soient générés (Wittman 1977, Shavell 1987, Kolstad et al.
1990). Par ailleurs, il est possible de distinguer les instruments selon qu’ils sont initiés par
les individus privés® (privately initiated controls), comme les régles de responsabilité, ou
par la puissance publique (state initiated controls), & 'image des autres types d’instruments
présentés ici (Deffains 2000b, Boyer et Porrini 2002a, Germani 2004).

1.2.2 Comparaison des instruments de politique environnementale

L’examen des politiques environnementales fait apparaitre deux résultats importants. Tout
d’abord, la réglementation directe est sans conteste a ce jour 'instrument le plus fréquem-
ment utilisé en matiére de protection de I'environnement? (Buchanan et Tullock 1975, Barde
1992, Keohane et al. 1999). Cependant, on observe depuis une vingtaine d’année un recours
croissant aux instruments économiques dans les politiques environnementales mises en place
dans les différents pays (Barde 1992, Keohane et al. 1999, Anonyme 20010, Anonyme 2004k).

Ce constat ne préjuge en rien de l'intérét respectif des différents dispositifs présentés dans
la sous-section précédente. De nombreux travaux se sont attachés a mesurer les avantages
et les limites des instruments de politique environnementale, que ce soit dans le domaine de
I’économie de 'environnement ou dans celui de I’analyse économique des régles de droit?.

3Boyer et Porrini (2002a) distinguent les régles de droit de la réglementation. Le sens accordé par les
auteurs au terme réglementation est toutefois différent de celui présenté au début de la sous-section 1.2.1 : il
s’agit selon eux de tout systéme réglementaire dans lequel une autorité ou une agence a recours a différents
moyens lui permettant de controler les dommages causés a l'environnement et de réduire la probabilité
d’accidents. Cette acception du terme réglementation inclue non seulement ’approche traditionnelle du
type command and control mais également ’ensemble des instruments incitatifs de marché qui nécessitent
I’intervention ad-hoc de la puissance publique, soient les taxes sur les émissions de polluants, les subventions
et les permis d’émission. La distinction ne s’effectue non plus selon que les instruments affectent directement
ou pas la rentabilité économique des activités émettrices de pollution mais selon qu’ils nécessitent ou pas
une intervention spécifique des autorités publiques dans le domaine de la protection de I’environnement, au
dela de sa fonction régalienne, telle la mise en place d’un systéme judiciaire.

4Selon Barde (1992), I'approche réglementaire s’appuie “[...] sur une tradition régalienne solidement
implantée dans les structures et dans les mentalités]. . .|".

5Cette littérature ne prend généralement pas en compte l’approche coasienne de la négociation directe
entre les agents. Ce constat tient a trois raisons. Tout d’abord, la question se pose de considérer la négociation
entre parties comme un instrument de politique environnementale justement du fait que cette approche
déroge a toute intervention des puissances publiques. Ensuite, la solution coasienne se montre adéquate
dans des configurations d’effets externes pour lesquelles il y a peu d’agents concernés tant du point de
vue des générateurs d’effets externes que des victimes. A mesure que le nombre de personnes concernées
augmente, la probabilité pour ces derniéres de parvenir & un accord avantageux diminue car les cotits
administratifs de coordination augmentent et peuvent contrebalancer le gain social net de 'accord. Enfin,
comme le soulignent Baumol et Oates (1988), les problémes environnementaux généralement considérés dans
la théorie économique sont des problémes impliquant un grand nombre d’agents (en général de victimes).
Les marées noires relévent de cette catégorie de pollutions. De plus, les sources de pollution que constituent
les navires sont nombreuses et, de surcroit, mobiles. Il parait pour le moins irréaliste dans ces conditions
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Toutefois, plutot que de les envisager ensemble, les analyses proposées considérent le plus

souvent les types d’'instruments deux a deux et selon des critéres variables d’une étude

a l'autre. La présente sous-section restitue les principaux résultats de ces travaux et met

en évidence l'intérét et les limites des régles de responsabilité en matiére de protection de

I’environnement. Nous comparons les différents instruments selon quatre critéres (Bohm et

Russell 1985) :

— D'efficacité des instruments ;

— l'information requise pour leur mise en place ;

— la facilité de la mise en place des instruments, du contréle de leurs résultats et de leurs
modifications ;

— des considérations non-économiques, notamment éthiques et politiques.

L’efficacité des instruments de politique environnementale

L’efficacité constitue I'un des principaux critéres retenus par les économistes pour compa-
rer les instruments de politique environnementale (Bureau 2005). Ce parameétre permet de
s’assurer que la mise en place d’un instrument, dont 1'objectif est d’atteindre une alloca-
tion plus efficace des biens et services au sein d’une économie, ne s’accompagne pas d’un
gaspillage de ressources. Il importe donc, d’'un point de vue social, que l'instrument de
politique environnementale choisi permette aux sources de pollutions d’atteindre I'objectif
fixé au moindre cott. De nombreux travaux, théoriques et appliqués, établissent la supério-
rité des instruments économiques dans ce domaine. A court terme tout d’abord, ces derniers
permettraient généralement de controler les émissions polluantes a un moindre cotit relative-
ment & 'approche réglementaire (Baumol et Oates 1971, Baumol et Oates 1988, Tietenberg
1990, Barde 1992, Romstad 1999, Anonyme 20010, Anonyme 2004k). A long terme ensuite,
I’approche réglementaire aménerait a des distorsions productives de nature a élever les cotits
de production (Buchanan et Tullock 1975, Barker 1992, Anonyme 20010).

L’approche réglementaire se traduit, dans sa version la plus simple, par un traitement uni-
forme des différentes sources de pollution au sein de I’économie. Cette caractéristique s’ac-
commode mal de I’hétérogénéité qui existe généralement entre les différentes entreprises,
en particulier au niveau des cotits de dépollution. Ces derniers sont pourtant essentiels car
ils déterminent une partie du cott social de 'application de la politique environnementale.
Ainsi, la mise en place d’une norme d’émission uniforme aboutit & une situation pour laquelle
(i) effort de réduction de la pollution est identique d'une source a l'autre, indépendamment
de ce qu’il leur en coiite, et (ii) le coiit global de dépollution n’est pas minimisé, sauf a ce
que ces entreprises soient homogénes.

En contraste avec ’approche réglementaire, les incitations économiques permettent en prin-
cipe de tirer avantage de la diversité existant entre les pollueurs. Ici, I'ajustement de la
quantité de pollution ne suppose pas que les agents se conforment a un standard défini
préalablement par I'autorité régulatrice mais s’effectue dans le cadre d’'une maximisation du
profit ou du bien-étre par les agents concernés. Dans le cas d’une taxe environnementale
unique, par exemple, chaque pollueur adopte un niveau de pollution tel que son cotit mar-

d’imaginer I’ensemble des victimes se regrouper et discuter avec chaque navire croisant aux larges de leurs
coOtes du niveau de précaution & entreprendre. . .
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ginal de dépollution égalise le montant de la taxe. Les pollueurs dont les cofits de controle
de la pollution sont plus faibles polluent moins que ceux dont les cotits de dépollution sont
plus élevés. Sous I’hypothése que la norme et la taxe sont chacune correctement établies
de maniére & atteindre le méme objectif environnemental & 1’échelle de 1’économie, la taxe
garantit que le cotit d’application de la politique environnemental au niveau des entreprises
sera minimal (Rotillon 2002). Un tel résultat est toutefois susceptible d’étre atteint par ’ap-
proche réglementaire, notamment en mettant en place un dispositif de normes d’émission qui
différencieraient efficacement les niveaux de pollution en fonction des cotits de dépollution
des entreprises.

A long terme, seuls les instruments faisant supporter aux agents pollueurs le cotit social de
leur activité permettent d’atteindre le niveau de pollution socialement optimal (Glachant
2004). Les autres instruments, comme la réglementation directe et les subventions, ne dis-
suadent pas suffisamment les entreprises a sortir du marché et aboutissent & une situation de
pollution excessive d’un point de vue social. Buchanan et Tullock (1975) comparent quant a
eux la mise en place d’un régime de taxe optimale et celle d'un quota de production auprés
d’une population d’entreprises uniformes. Les deux auteurs montrent sous ces hypothéses
que si les deux solutions sont équivalentes pour atteindre le niveau de dépollution optimal,
les quotas de production pérennisent la présence des entreprises dans le marché, ce qui
aboutit a des cotits de production unitaires plus élevés.

L’efficacité a long terme des différents instruments s’évalue également a partir de leurs
incidences en matiére d’innovation dans les technologies de controle de la pollution. A cet
égard, le caractére non-incitatif de 'approche réglementaire est souvent avancé. La mise en
place de normes d’environnement ne pousserait pas les pollueurs a faire mieux que ce qui
est exigé du point de vue réglementaire, au motif que cela est généralement plus onéreux
et surtout ne rapporte rien de plus auprés de 'autorité régulatrice (Barde 1992, Anonyme
2001n). Bien que l'état de la technologie joue un réle crucial dans la détermination des
normes d’environnement, il parait difficile de les adapter au fil du temps de maniére a
incorporer les dernieéres améliorations technologiques. La premiére raison tient a l'inertie qui
caractérise les systémes réglementaires centralisés (cf. la discussion a venir sur la facilité de
mise en place des instruments de politique environnementale). La seconde tient au besoin
d’assurer aux entreprises un cadre d’activité stable et prévisible, contrainte qui oblige dés lors
a ne modifier que trés rarement les normes d’environnement. Les instruments économiques
présentent quant & eux 'avantage d’intéresser, & la fois directement et financiérement, les
entreprises a la maitrise de leurs émissions de pollution. Dans ces conditions, les entreprises
sont amenées a améliorer d’elles-mémes leurs techniques de dépollution, dés lors qu’elles ont
un intérét financier a le faire.

L’information nécessaire a la mise en place des instruments de politique envi-
ronnementale

L’information dont dispose 'autorité régulatrice a propos des phénomeénes de pollution joue

un role essentiel dans le choix des instruments de politique environnementale. Dans un

monde idéalisé, au sein duquel I'information serait intégralement disponible, sans cotit de

collecte et facilement interprétable, la puissance publique pourrait aussi bien mettre en place

un systéme de taxe optimale qu'un régime de normes différenciées permettant a la fois (i)
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d’atteindre le niveau optimal de dégradation de I’environnement et (ii) de minimiser le cotit
social de dépollution. Le monde réel est toutefois assez différent. Les autorités publiques
n’ont généralement qu’une connaissance imparfaite a la fois des dommages causés par les
pollutions et des cotits de dépollution supportés par les entreprises polluantes (Rotillon
2002), ce qui n’est pas sans effet sur I’élaboration d’une politique environnementale.

Baumol et Oates (1971) montrent ainsi, dans le cas de la mise en place d'une taxe pigovienne
optimale, que les autorités régulatrices sont susceptibles de rencontrer deux types d’obstacles
informationnels. En premier lieu, il est généralement difficile de connaitre avec un minimum
de précision le cotit marginal social d'une activité polluante. Dans certains cas de pollution,
le nombre d’entreprises et de personnes impliquées est trés élevé. De méme, certains types
de dommages s’avérent difficiles & évaluer, en particulier lorsqu’ils sont non-marchands.
Par ailleurs, a supposer que le cotit marginal social de la pollution soit mesuré de maniére
précise, les auteurs ajoutent que le niveau optimal de la taxe n’est pas égal au dommage
marginal net observé en l'absence de politique environnementale mais a celui obtenu une
fois l'activité polluante ajustée a son niveau optimal. Selon les auteurs, s’il est déja difficile
de déterminer le niveau de dommage marginal observé, il est encore moins aisé d’extrapoler
celui qui devrait étre vérifié au niveau optimal de prévention®.

La quantité d’information détenue par les autorités régulatrices influe sur le choix des ins-
truments de politique environnementale. Dans son article de 1974, Weitzman compare
I'utilisation d’un instrument prix (une taxe environnementale) a la mise en place d’une
limitation de la quantité d’émission de pollution dans un contexte d’information limitée.
L’auteur suppose que la puissance publique ne connait avec certitude ni la position de la
courbe des dommages, ni celle du cott de la dépollution, mais seulement leurs pentes respec-
tives. L’auteur établit tout d’abord I'impossibilité de mettre en place dans ces conditions une
politique environnementale capable d’atteindre le niveau de pollution socialement optimal
et s’attache alors a déterminer le type d’instrument dont I'impact en matiére de dépollution
s’écarterait le moins du niveau socialement optimal.

Weitzman montre que le controle par les quantités génére moins d’erreurs que celui par les
prix lorsque la pente de la courbe du dommage marginal est supérieure a la valeur absolue
de celle de la courbe du cotit marginal de dépollution et/ou que la pente de la courbe de cofit
marginal de dépollution est faible. Dans ces conditions, la mise en place d’un instrument prix
rend trés incertain le niveau de pollution final du fait de la faible pente du cotit marginal de
dépollution. Le risque est élevé d’obtenir un niveau de pollution excessif qui augmenterait
considérablement le cotit social des dommages. En revanche, la mise en place d'une norme
d’émission permet de réduire l'incertitude de la politique environnementale sur le niveau
final de pollution et diminue de ce fait les chances d’aboutir a un niveau de dommages
considérables. Lorsque la pente de la courbe du cotit marginal de controle de la pollution,
exprimée en valeur absolue, est supérieure a celle du dommage marginal et /ou que la courbe
du dommage marginal est faible, alors 'instrument prix doit avoir la faveur du régulateur.
Le risque ici n’est pas tant d’aboutir a un niveau excessif de dommages mais plutot que
les entreprises polluantes supportent des cotits de dépollution trop importants. Dans ces
conditions, les instruments prix permettent de laisser les pollueurs ajuster eux-mémes leurs

6Les auteurs écrivent : « If there is little hope of estimating the damage that is currently generated, how
much less likely it is that we can evaluate the damage that would occur in an optimal world that we have
never experienced or even described in quantitative terms » (Baumol et Oates 1988, p.161).
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mesures de controle de la pollution et de profiter ainsi de leur avantage informationnel au
sujet des cotits de dépollution.

Plusieurs auteurs ont souligné l'intérét de recourir a des dispositifs incitatifs ex post plutot
qu’exr ante lorsque l'information n’est pas parfaitement accessible pour le régulateur. En
premier lieu, Faure (2000) rappelle que les régles de responsabilité ont 1'avantage d’inciter
les différents agents économiques a réduire leurs émissions polluantes sans que les autorités
publiques n’aient & déterminer préalablement un objectif global de pollution. Dans le do-
maine de la gestion des risques, Shavell (1984a) estime que la responsabilisation des individus
aboutirait a des meilleurs résultats en matiére de prévention qu'une politique réglementaire
dans un certain contexte de différence informationnelle entre les agents responsables des
activités a risque et l'autorité régulatrice. En particulier, si la puissance publique posséde
moins d’information au sujet des bénéfices retirés de cette activité, des cotits de prévention
des accidents, de la probabilité de réalisation du risque ou de son ampleur potentielle alors il
est a craindre qu’elle adopte une réglementation trop restrictive ou trop laxiste, selon qu’elle
surévalue ou sous-évalue le risque. La responsabilisation du pollueur potentiel au moyen d’un
régime de responsabilité permettrait de tirer profit de son avantage informationnel dans la
gestion du risque et ’obligerait & adopter sur la base de cette information un meilleur niveau
de prévention que celui arrété par la puissance publique (Boyd 1996).

L’hypothése selon laquelle les entreprises susceptibles de générer un accident disposent d’une
meilleure information au sujet du risque d’accident que les autorités régulatrices posséde
toutefois quelques limites. Shavell (1984a) estime en particulier que les autorités régulatrices
peuvent bénéficier d’'un avantage informationnel dans le domaine des risques sanitaires et
environnementaux compte tenu de leur accés- ou compréhension- supposé meilleur au savoir
médical, épidémiologique ou écologique pertinent. Skogh reconnait quant a lui que cette
hypothése est réaliste dans de nombreuses situations’ mais qu’elle correspond mal & certains
types de risques, comme ceux qu’il définit de risques de développement (development risks),
c’est-a-dire des risques nouveaux, apparaissant du fait de changements technologiques et
sociaux, pour lesquels le manque d’expérience empéche a la fois de connaitre avec précision
leur nature et de calculer une probabilité de réalisation® (Skogh 1998b, Skogh 1998a).

Dans I'objectif de surmonter les problémes posés par ces contraintes informationnelles, cer-
tains économistes se sont intéressés a des dispositifs incitant les sources de pollution & com-
muniquer 'information dont elles disposent aux autorités régulatrices. Toutefois, Laffont et
Tirole (1993) soulignent que les mesures de politique environnementale élaborées a partir de
mécanismes de ce type connaissent des limites du point de vue de lefficacité du controle des
sources génératrices de pollution, en particulier en raison des problémes de sélection adverse
et d’aléa moral. Anticipant ’objectif de la collecte d’information, les entreprises polluantes
ont tout intérét a ne pas révéler I’ensemble de 'information pertinente dont elles disposent
et a divulguer de maniére stratégique des éléments de cette information, afin de minimiser
I'impact qu’aurait sur elles la mise en place de la politique environnementale®.

"Les autorités publiques disposent généralement d’une information limitée au sujet des pratiques quoti-
diennes et des mesures de prévention adoptées par une firme particuliére.

8« Development risks |...] are new risks arising due to technological or social changes. The total lack
of experience makes it impossible to foresee such risks and to make estimates regarding the probability of
accidents. Any belief about the probability is, thus, arbitrary » (Skogh 1998a, p.248).

9Comme l'illustre Rotillon (2002), en devancant I’application future d’une taxe sur les rejets, les entre-
prises auront intérét a révéler des cotlits marginaux de dépollution faibles afin que la taxe soit la moins élevée
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La facilité de mise en place, de contréle et de modification des instruments

Les multiples instruments de politiques environnementales différent significativement du
point de vue de leur mise en application. Une des principales critiques formulées a I’égard de
I’approche réglementaire command and control réside précisément dans la lourdeur admi-
nistrative de sa mise en place. Les principales doléances émises a cet égard sont les suivantes
(Barde 1992) :

— il est nécessaire pour I'administration de disposer d’un personnel en nombre suffisant et
qualifié pour mettre en place des procédures de controle souvent complexes ;

— les procédures administratives et judiciaires en cas de non-conformité sont souvent lourdes,
lentes et incertaines dans la définition d’une sanction ;

— la fréquence des controles et les sanctions prononcées en cas de non-respect sont souvent
peu incitatives. En particulier, lorsque les coftits des mesures de dépollution sont élevés et
que le risque de se voir infliger une sanction est faible, les entreprises peuvent avoir un
intérét financier a se comporter de maniére illégale, en ne respectant pas les dispositions

réglementaires!?.

Pour ces raisons, ’approche réglementaire command and control est généralement considérée
comme un instrument inadapté pour remédier aux phénomeénes de pollution impliquant
une multitude de sources d’émission, de petites tailles et dispersées (Anonyme 2001n). La
supériorité des instruments économiques dans ce domaine est mise en avant, comme par
exemple la mise en place de systémes de consigne sur des produits contenant des éléments
polluants afin de permettre leurs récupération et traitement adéquat en fin de cycle de vie'!.

Cette critique ne doit pas toutefois occulter le fait que certains instruments économiques
nécessitent également la mise en place d’un dispositif administratif de controle parfois coti-
teux. L’instauration d’un régime de permis de pollution efficace oblige ainsi les autorités
publiques a s’assurer qu’aucune pollution n’est émise par une source sans que celle-ci ne
détienne préalablement un droit correspondant et que chaque permis ne peut étre utilisé a
nouveau (Faucheux et Noél 1995). Des problémes analogues se posent dans le cas des taxes
environnementales basées sur les émissions, en particulier parce qu’il est nécessaire de me-
surer la quantité de substances polluantes déversées par les différentes sources de pollution

(Bohm et Russell 1985).

Dans une comparaison des régles de responsabilité et de I'approche réglementaire en matiére
de prévention des risques, Shavell (1984a) considére qu’il est moins coliteux pour la puis-
sance publique de recourir aux regles de droit pour controler les risques d’accidents plutot
que de mettre en place un cadre réglementaire ad hoc. L’auteur reconnait que les regles de
responsabilité ont également un cotit social de mise en oeuvre!? mais, & la différence des

possible.

0Barde (1992) indique qu’en 1988, en France, 1 700 sanctions ont été mises en ceuvre pour une population
de 500 000 Installations Classées et que, sur ces 1 700 sanctions, 1 500 se résumaient & de simples mises en
demeure.

HTexemple des piles électriques, dont certaines sont particuliérement polluantes (acide de plomb, nickel-
cadmium), a obligé de nombreux pays & mettre en place des mécanismes de caution, afin de favoriser leur
collecte et leur recyclage.

12Les régles de responsabilité obligent les différents agents concernés & consacrer du temps, des moyens
humains et financiers lors d’un litige (cf. 1.3.2). Par ailleurs, la collectivité doit supporter les dépenses de
fonctionnement du systéme judiciaire.

42



1.2 Les régles de responsabilité comme instruments de politique environnementale

colits supportés dans un dispositif de réglementation directe, les dépenses consenties dans
un régime de responsabilité ne sont supportées en grande partie qu’une fois le dommage réa-
lisé. Considérant que le risque d’occasionner des dommages est généralement faible, Shavell
estime que les cotiits administratifs associés a 'utilisation des régles de responsabilité ont
de fortes chances d’étre moins élevés que ceux associés a 'approche réglementaire. Bohm et
Russell (1985) soulignent également que les régimes de responsabilité se substituent avan-
tageusement aux autres instruments lorsque les actions prises par les entreprises visant a
prévenir les dommages sont techniquement difficiles ou onéreuses & apprécier et que les
sources de pollution peuvent étre clairement établies ex post.

Dans une perspective dynamique, Bohm et Russell (1985) soulignent la nécessité de tenir
compte de la facilité avec laquelle chaque instrument peut étre ajusté a la suite d’une
modification exogéne de I’économie au sens large (modification des préférences des agents,
apparition de nouvelles technologies dues au progrés technique, affectation différente des
ressources de 1’économie. ..). A ce niveau, les deux auteurs distinguent :

— un mode de politique environnementale qui s’ajuste de maniére décentralisée, directe-
ment & travers les actions des activités concernées (c’est le cas notamment des régles de
responsabilité et, dans une certaine mesure, des permis d’émission de polluants) ;

— et un systéme qui s’ajuste de maniére centralisée, au moyen d’un nouveau calcul par 1’au-
torité régulatrice (par exemple de nouvelles normes d’émission ou des nouvelles valeurs
optimales de taxe).

A leurs yeux, la premiére approche serait la plus flexible du fait qu’elle n’oblige pas la
puissance publique a collecter et analyser de nouvelles informations.

Des considérations non-économiques

D’autres critéres peuvent également étre pris en compte pour apprécier les mérites relatifs
des instruments de politique environnementale.

Tout d’abord, leurs impacts respectifs sur la répartition finale du coftit de la pollution au sein
de I’économie divergent. Les instruments n’ont pas le méme intérét selon que la société estime
que les agents victimes des effets négatifs associés aux pollutions doivent étre indemnisés ou
non (Boyer et Porrini 2002b). Outre la dimension corrective, la distribution des cofits et des
bénéfices d'une politique environnementale au sein de I’économie influe généralement sur son
acceptabilité politique (Baumol et Oates 1988, Germani 2004). Une politique environnemen-
tale a laquelle s’opposeraient une majorité d’agents ou certains d’entre eux particuliérement
influents connaitrait vraisemblablement un parcours tumultueux pour pouvoir étre mise en
ceuvre (Bohm et Russell 1985).

Le niveau de dégradation de I’environnement socialement acceptable entre également en ligne
de compte. De ce point de vue, 'approche réglementaire command and control semble étre
I'instrument le plus adapté en matiére de prévention des effets irréversibles et des pollutions
particulierement dommageables, lesquels nécessitent un encadrement strict, allant méme
jusqu’a l'interdiction totale (Weitzman 1974, Barde 1992).

Enfin, une attention particuliére peut étre accordée a l'influence éventuelle de groupes de
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pression lors de I’élaboration de la politique environnementale (Oates et Portney 2003). Sti-
gler (1971) souligne le premier I'intérét des entreprises a faire pression auprés des autorités
régulatrices, afin que soient mises en place des réglementations (économiques, environne-
mentales) qui leur soient aussi profitables que possible. Compte tenu du pouvoir exclusif de
contrainte détenu par la puissance publique, les entreprises en place peuvent en particulier
étre demandeuses d’un cadre réglementaire restrictif leur permettant d’asseoir leur position,
notamment en restreignant la possibilité d’entrer de concurrents potentiels. Bien que 'ar-
ticle fondateur de Stigler s’intéresse de maniére générale a I’élaboration de la réglementation
de la concurrence, ses lecons n’en sont pas moins valides dans le domaine des politiques en-
vironnementales. Keohane et al. (1999) observent ainsi que les mesures de réglementation
directe des activités polluantes ont généralement consisté & imposer des contraintes plus
élevées aux nouvelles sources d’émissions qu’aux sources en place. De méme, lorsque des
permis d’émission ont été mis en ceuvre, leur allocation initiale au sein de 1’économie s’est
souvent faite selon une approche dite de grandfathering, c¢’est-a-dire sur la base des niveaux
d’émissions de pollution passés plutdt que sous la forme d’une mise aux encheéres intégrale,
solution moins avantageuse pour les entreprises en place!®. Barde (1992) indique quant a lui
que la réglementation directe peut étre sujette a des passe-droits et autres exemptions et
qu’elle a généralement la préférence des industriels compte tenu de I'espace a la négociation
qu’elle autorise.

Ce constat constitue pour Boyer et Porrini (2002b) un argument plaidant en faveur des régles
de responsabilité. L’application des dispositions contenues dans les régles de responsabilité
serait ainsi moins sujette a ce type d’influence quand elles relévent de la sphére judiciaire, du
fait de I'indépendance généralement prétée aux juges. Pour autant, plusieurs travaux mettent
en évidence le role potentiel des groupes de pression dans la définition de certains régimes
de responsabilité spécifiques. S’intéressant a I’élaboration du régime belge de responsabilité
en matiere d’accidents nucléaires, Faure et Van Den Bergh (1990) montrent combien les
industries concernées ont tenté d’influencer a leurs faveurs le débat parlementaire au cours
duquel le régime a été défini. Des observations similaires ont été apportées dans le domaine
de la responsabilité civile des acteurs du transport maritime (Wu 1994, Rosaeg 2000, Hayden
2002).

1.2.3 Bilan et prolongement de ’analyse comparative

L’analyse comparative des différents instruments de politiques environnementales effectuée
dans la sous-section 1.2.2 aboutit a plusieurs résultats.

En premier lieu, elle permet de mettre en évidence les avantages et les limites respectifs de
I'utilisation de chaque type dispositif dans le domaine des politiques environnementales. La
littérature consacrée au choix des instruments de politique environnementale indique que les
régles de responsabilité possédent différentes qualités. De par la grande latitude qu’elles ac-
cordent aux activités polluantes, les régles de responsabilité leur permettent de se conformer
au moindre cotit a I'objectif environnemental souhaité par les autorités publiques, de méme
qu’elles les incitent correctement & innover en matiére de controéle de pollution. D’autre part,

3Markussen et Svendsen (2005) aboutissent & une observation analogue dans le cas de la politique euro-
péenne de restriction des émissions de gaz a effet de serre.
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en responsabilisant directement les pollueurs, elles allegent les efforts de la puissance régula-
trice en matiére de collecte et d’analyse d’informations -tache parfois difficile- et représentent
pour cette raison une alternative privilégiée pour le régulateur lorsque les agents générateurs
de pollution détiennent un avantage informationnel. Par ailleurs, elles ne nécessitent pas ou
peu d’ajustements en cas de modifications au sein de I’économie et le cotit social de leur uti-
lisation serait vraisemblablement inférieur a celui associé a la mise en place des autres types
d’instruments, qui ont chacun la particularité d’étre davantage centralisé. Enfin, 'usage de
régles de responsabilité réduirait la sensibilité des politiques environnementales & I'influence
éventuelle de groupes de pressions.

De maniére plus générale, la discussion des avantages et des limites de chaque instrument
indique non seulement qu’aucun des dispositifs d’internalisation présentés ici ne saurait étre
systématiquement supérieur aux autres (Boyer et Porrini 2004) mais également qu’ils ne
doivent pas étre envisagés comme des solutions exclusives (Shavell 1984a). Plusieurs auteurs
se sont attachés a étudier 'usage simultané de plusieurs instruments, et plus particuliére-
ment le couple réglementation type command and control /régles de responsabilité (Shavell
1984b, Shavell 1984a, Skogh 1989, Kolstad et al. 1990, Rose-Ackerman 1992, Faure 2001).
Un des apports communs de ces travaux est d’établir que la combinaison des deux instru-
ments peut étre socialement avantageuse en matiére de dépollution. Shavell (1984b) montre
en particulier que la mise en place d’un régime de responsabilité permet de suppléer aux
lacunes d’une réglementation uniforme mise en place dans un contexte (i) d’hétérogénéité
des sources de pollutions du point de vue des dommages qu’elles générent et (ii) d’avantage
informationnel en faveur de ces derniéres ('autorité régulatrice ne connait pas les dommages
causés par chaque pollueur). Kolstad et al. (1990) obtiennent des résultats similaires en en-
visageant un contexte d’incertitude au sujet de la probabilité qu'un pollueur soit reconnu
négligent et poursuivi en cas de dommages. Les auteurs justifient en outre que lorsque 1'uti-
lisation des deux instruments est appropriée, la norme réglementaire doit étre définie de
maniére plus laxiste que lorsque 'approche réglementaire est utilisée seule. Faure (2001)
rappelle pour sa part que le recours aux régles de responsabilité en complément a la ré-
glementation peut étre justifiée pour un ensemble de raisons. Tout d’abord, les régles de
responsabilité ont une fonction d’indemnisation que ne possédent pas les instruments de
type réglementaire. De plus, les régles de responsabilité sont de nature a augmenter l'in-
citation a dépolluer lorsqu’une norme d’émission se réveéle étre trop élevée par rapport a
ce qui serait socialement souhaitable, notamment du fait d’une action de lobbying de la
part des activités polluantes concernées par la réglementation, ou que I’application d'une
réglementation par une administration est trop laxiste. Enfin, les régles de droit peuvent
compenser le manque de flexibilité souvent dénoncé a propos de la réglementation et inciter
plus fortement les sources émettrices a innover en matiére de technologie de dépollution.
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1.3 Discussion de l'efficacité des régles de responsabilité
en matiére de prévention des accidents environne-
mentaux

Le modeéle proposé dans la section 1.1 a permis d’illustrer comment une regle de responsa-
bilité incite un agent économique a prévenir de maniére efficace les pollutions accidentelles.
De maniére schématique, ce résultat était obtenu en respectant simultanément plusieurs
hypothéses. Il supposait en premier lieu que ’agent responsable du risque de pollution était
le seul capable d’influer sur la probabilité et 'ampleur du risque en adoptant des mesures
de prévention. Il présumait implicitement par ailleurs que toutes les victimes de dommages
engageaient des procédures destinées a obtenir des indemnisations a hauteur du cofit social
des préjudices causés. Enfin, il faisait I’hypothése que les indemnisations versées aux vic-
times étaient intégralement et directement acquittées par I’agent responsable du risque de
pollution.

Les travaux d’analyse économique des régles de responsabilité montrent que les écarts a cette
représentation simplifiée sont nombreux et que les différentes hypothéses qu’elle présuppose
n’ont que trés peu de chances d’étre vérifiées simultanément dans le domaine des accidents
environnementaux. En contrepoint a la liste développée ci-dessus, la littérature du law and
economics indique tout d’abord que le risque d’accident n’est pas toujours exclusivement
lié aux mesures de prévention entreprises par le pollueur en puissance mais peut également
dépendre du niveau d’activité du pollueur ou du comportement des victimes. Par ailleurs,
la capacité de transférer au pollueur I'ensemble du cotit des dommages au moyen des régles
de responsabilité est soumise a plusieurs limites :
— la fonction de dommages est souvent difficile a déterminer dans le domaine des pollutions ;
— toutes les victimes de dommages ne cherchent pas a étre indemnisées des préjudices qu’elles
ont subis;
— le cadre institutionnel dans lequel s’opére I'indemnisation des dommages ne permet pas
toujours de compenser I'intégralité du cotit social.

De plus, le cott des indemnisations versées aux victimes est rarement financé directement

et intégralement par ’agent a 1’origine des dommages :

— le cotit social d’une pollution accidentelle peut excéder la capacité financiére du pollueur
a indemniser les victimes, en particulier lorsqu’elle revét une dimension catastrophique,
comme dans le cas des marées noires ;

— le pollueur ne supporte pas toujours directement le montant des indemnisations versées
aux victimes. Il peut bénéficier d’une assurance a ce titre. De méme, lorsque le régime de
responsabilité pertinent le prévoit, d’autres acteurs que le pollueur peuvent contribuer au
financement des indemnisations accordées aux victimes.

Ces déviations au modéle canonique ne sont pas sans effet 