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Résumé

Le transport maritime, surtout le transport desrbgdrbures, ne peut pas se
concevoir sans l'intervention de risques de pallugpétroliere. Certaines zones comme la mer
Méditerranée sont exposées a un trafic maritime dense qui menace leur écosysteme. La
mer Méditerranée est en effet un espace de tramsit,route importante pour le transport
maritime régional international. Aussi, le trafi@arntime y est-il 'une des principales causes
des pollutions pétrolieres. Cette pollution pouétee de deux types selon les navires en
cause : pollutions accidentelles touchant le traf@trolier ou pollutions opérationnelles

causées par I'ensemble des navires. Ces deux saurtedes volumes comparables.

La communauté internationale a adopté des reglaiques pour la répression et
la prévention de la pollution pétroliere provendet navires. Du fait de sa spécificité, la
Méditerranée bénéficie d’'une réglementation pditoe. La thése s’attache, dans une
premiére partie, a lanalyse des différentes cotiwes internationales et régionales
s’appliquant a la Méditerranée. La seconde paditashe a I'étude de leur mise en ceuvre, en

prenant comme exemple le cas de la Syrie.

L’analyse montre qu’il existe actuellement, entes pays Méditerranéens, une
hétérogénéité dans la mise en ceuvre des normesaitib@ales et régionales pertinentes.

Cette hétérogéneité est attribuée a deux raisons :

- Le régime international et régional, résultantnadtiples compromis, contient des lacunes

juridiques qui réduisent son efficacité en termepubtection de I'environnement ;

- La geéopolitique de la mer Méditerranée, l'inégakkconomique et technologique entre les
pays du Nord riches et les pays du Sud pauvresgiomtces derniers n'ont pas des moyens
humains, économiques et technigues afin de mettreplace des politiques de contrble

nécessaires a la bonne application des conventions.
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SUMMARY

The sea is an important mean for international draeéspecially the
transportation of petroleum products. In fact, tharitime transport of hydrocarbons may
in many cases lead to the risk of oil pollutionn&oareas like the Mediterranean Sea are

exposed to traffic that threatens their very destsesystems.

The Mediterranean Sea is an important route fopghg and it is a place of
transit. So, shipping is a major cause of oil podl in the Mediterranean Sea. This
pollution may be of two types according to the ship question: incident pollution
concerning the oil traffic or operational polluti@aused by every ship. These two sources

have comparable volumes.

The international community adopted legal rules poeventing oil pollution
from ships. Because of its specificity, the Mediéemean Sea will granted a special
regulation. The dissertation focuses, in a firgt,pan the various international and regional
conventions applying to the Mediterranean Sea. Hezond part analyses their

implementation, with a chapter devoted to the cd<s®yria.

The dissertation shows that there currently exiatepng the Mediterranean
countries, a heterogeneity in the implementationrelevant international and regional
standards. This heterogeneity is attributed to tvean reasons:

- First, the plan may contain regional and internaidegal shortcomings that reduce
its effectiveness in terms of environmental pratect

- - Second, the Geopolitics of the Mediterranean thea lead to technological and
economic inequality between the rich northern coast and poor southern
countries. The latter do not have sufficient humsegnomic and technical means to

set up the policies of control necessary for aveeie application of the regulations.
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Programme des Nations Unies pour I'Enviement.
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PNUED :
PPCC :
PPP :
PSC:
RAR :
REMPEC:

RIF :

RIPAM :

ROCC::
SAPBIO :

SAPMED :
SIOTM :
SIR:
SIRE:
SIRENAC:
SMDD :

SLAR:
SPEM :

SNPP :
SRCP :
STM:
TIC :
TROCS :
UEA:
UE:
UpM :
UMA :

Programme des Nations Unies pour le Depmment.

Centre de Coordination de la PréventioladrRollution
Partenariats Public-Privé

Port State Control (Contrdle par I'Etapout)

Real Aperture Radar (Radar a ouverturterge

The Regional Marine Pollution Emergenegponse Centre for the
Mediterranean Sea (Centre régional méditerranéenljitervention
d'urgence contre la pollution marine acciddatel

Registre International Francais

Convention sur le reglement internatio@ 1972 pour prévenir les
abordages en mer

Centre régional de la lutte contre lesrbgdrbures en Méditerranée
Programme d'Action Stratégique pour langgovation de la Diversité
Biologique Marine et Cotiere

Programme d'Action Atratégique pour laderranée

Systeme d’Information et d’Organisatian Trafic Maritime

Systeme d'Informations Régionales

Ship Inspection Report (Rapport d'insecte navires)

Information. System Ship Inspection Sees of Paris MOU. MOU
Stratégie Méditerranéenne du Développerivkmable

Side Looking Airborne Radar (Radar aéro@artantenne latérale)
La commission permanente d'enquéte sur VE&meénents de mer
chargée de l'enquéte sur les causes du naufrdteRIKA

Expert en prévention et en matiéres desieis

Plan d’'urgence sous régional

Service d’'aide au trafic maritime

Technologies de I'Information et de la Qouomication

Base de données axée sur les transpatitgmea
Université d’Eté d’Assomptionniste

Union Européenne
Union pour la Méditerranée

Unité Méditerranéenne d’Assistance
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VIQ :
VPQ :

VTMIS :

WWE:

ZMPVM:

ZPE :

Vessel Inspection Questionnaire

Vessel Particular Questionnaire

Vessel Traffic Maritime Information Syste
World Wide Fund for Nature

Zone Maritime Particulierement Vulnérable
Zone de protection écologique
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Introduction générale
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Le développement des activités humaines est deveraum@lijui une menace
pour I'environnement marin qui subit depuis plusedécennies des agressions majeures.
Selon Le livre bleu des engagements du Grenelle de la'M&0% de la pollution
proviennent des activités terrestres et 20 % degit®és maritimes. Les activités maritimes
sont génératrices de divers types de pollutionsmosphériques (cheminées des navires),
Marines (substances liquides nocives, chute a la dee la cargaison contenant des
substances toxiques ou rejets de déchets domes)igheutefois, la plus symbolique, la
plus ancienne et la plus médiatisée des pollutiovaines reste sans conteste, pour
I'opinion publique, la pollution par hydrocarbufeda pollution par hydrocarbures est

originaire des sources suivantes :

- Les déversements de l'industrie et les guerdgploitation des usines, des pipelines,
des puits de pétrole a terre, et I'urbanisationtio@mtale sont les principales sources des
déversements mondiaux d’hydrocarbures. Aussi lesrrgs sont une sources des
déversements d’hydrocarbures, ici nous citons laémanoire de la guerre du Golfe en
1991 qui est la plus grande marée noire de I'mstbumaine, entre 700 000 et 900 000
tonnes d’hydrocarbures se déversent dans le godfdee au fil des semaines

- Les déversements par les plates-formes pétrsligafishore§ : I'exemple le plus récent
est les déversements des hydrocarbures par lafplate de la compagnie pétroliere (BP)
le 22 avril 2010 dans le golf du Mexique (entre08D a 60 000 mille barils de pétrole ont
eté déversés chaque jour dans la mer) ;

- Les sources naturelles : certaines zones des o@gigsres, en particulier les cotes de
I’Alaska, de la Californie, du golfe du Mexique, ¥enezuela, de la mer Rouge, de la mer
Caspienne, de I'lle de Bornéo, sont exposées aimesuents naturels d’hydrocarbures

fossiles. Ces suintements naturels ont été estum@uade 250 000 tonnes par an sur la

! Le livre bleu des engagements du Grenelle de la (ieérau 15 juillet 2009), Paris, MEEDDM, p.
21, http://www.legrenelle-mer.fr/IMG/pdf/LIVRE_BLEU_Grelle_Mer.pdf [consulté le 28 octobre 2009]

2 MONTEIL (L.), L’évolution de la répression pénale de la pollutimaritime par hydrocarbures
Mémoire Master Il de droit maritime et des transgosous la direction de Monsieur SCAPEL Christ@amtre
de droit maritime et des transports, faculté ditdtode science politique d’Aix-Marseille, univigéésde droit,
d'économie et des sciences d’'Aix-Marseille, 20082®.8.

3 Le site d’Internet du CEDRE http://www.cedre.fr/fr/accident/golfe/golfe.phjjconsulté le 03 juin

2010].
4

Actuellement plus de 20 000 plates-formes de wtadles et conceptions, majoritairement implastée
dans quatre grandes zones : le golfe du Mexiqugolfe Persique, I'Afrique de I'Ouest et la mer Mard. Sur
ce point voir le site Internet des Marées noirdat@s-formes pétroliéres offshore [consulté le B RD09] :
http://www.marees-noires.com/fr/source/terminalrtfea-plate-forme/plate-forme-petroliere-offshotgog.
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période 1990-2000, ce qui laisse a 'lhomme la resabilité de plus des 9/10 du total des
déversements a travers le monde

Aussi certaines espéces animales et végétalesenaptit des composanthuiles et
d’essences aromatiques. La destruction de cesesdéaere des consistances visqueuses

dans le fond et dans les sédiments.

Le trafic maritime est I'une des principales caudespollutions pétrolieres des
mers. Un tiers des déversements d’hydrocarbures ldsnocéans et les mers proviennent

du transport maritinfe

Le transport maritime représente aujourd’hui 90% dehanges mondiaux. En
France, par exemple, 72% des importations et dg®reations s’effectuent par voie

maritime'.

Les marchandises transportées par la mer sont @geshandises hors vrac
(comme les marchandises manufacturées, les vojfuessvracs solides (le charbon, les
minerais ferreux et non ferreux, les engrais, dawékes alimentaires comme les céréales,
aliments pour bétail, farine, d’autres produits ey bauxite...), les vracs liquides comme
les hydrocarbures (pétroles et produits pétroliers)

Concernant le transport pétrolier, dés la décdewvdn pétrole au XIX"®siécle,
des navires a voile I'ont transporté, principalememtre ’Amérique et I'Europe dans des
barriques (d’otl le nom de barfélMais aprés la découverte de pétrole au MoyenrDria
demande a cruet le pétrole est devenu un élément essentiel fiadustrie et I'énergie.

Donc, le transport du pétrole est devenu un beséoessaire.

° Sur ce point voir, le site d’Internet des Maré@esres (sources naturelleshttp://www.marees-

noires.com/fr/pollution/rejet-naturel/sources-naties-hydrocarbures.phfpconsulté le 09 Juin 2009].

6 Le site d'Internet des Marées noires (déversesnedtydrocarbures) :http://www.marees-
noires.com/fr/pollution/maree-noire/deversementrbgdrbures.phfconsulté le 09 Juin 2009].

! WALLIS (E.), Approche de la réparation des dommages de pollutirsés par les hydrocarbures
Le FIPOL Mémoire master Il de droit maritime et des tramty Sous la direction de Monsieur SCAPEL
Christian, centre de droit maritime et des transpdaculté du droit et de science politique d’Abarseille,
Université de droit d'économie et des sciencesxelMarseille, 2006-2007, p.2.

8 Le transport maritime de pétrgl®apport d’'armateurs de France, 18/ 03/ 2009,\foir. Aussi, le site
de l'armateurs de France suivartttp://www.armateursdefrance.org/05_carnet/05 dgeege dl.php?id=11
[consulté le 26 Mai 2010].

? Les Etats- Unis consomment le quart de la pragdimanondial de pétrole et le golf persique fournit
encore le cinquieme des importations américain€J®H (T.), FLAVIN (C.) et L.SAWIN (J.),Changer
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Le transport pétrolier est le premier segment dites# du transport maritime de
marchandises en terme de volume d'éch®nge transport du pétrole représente 40% du
trafic maritime mondial. Aujourd’hui, plus de 60 @ transport mondial de brut est assuré

par la metf™.

Les pétroliers et les navires citernes spécials@® devenus a partir de la
seconde moitié du XX™ siécle un outil stratégique pour transporter leqdé brut et les

produits raffinés (essence, gasoil...).

Mais le transport maritime, surtout le transpord tigdrocarbures, ne peut pas se

concevoir sans l'intervention de risques de pabifpétroliere.

La pollution pétroliere est tres dangereuse sumikeu marin, elle perturbe
I'équilibre environnemental de la mer, comme lades poissons et les autres étres vivants,

les plages et les établissements récréatifs etoaioies.

La cause la plus visible de la croissance de ltah pétroliere du milieu marin
est la croissance et le développement des opéaliotransport de pétrole a travers les mers.
Prés de 8 000 navires pétroliers sillonnent lessne¢éles océans transportant cette énergie
liguide des lieux de production vers ceux de comeation. La capacité de la flotte

pétroliére mondiale est d’environ 280 millions deres?

Mais la pollution pétroliere peut également provede tous les navires. Alors
gue pour le trafic pétrolier, il s’agit essentiellent de pollution accidentelle, pour les

autres trafics, il s’agira de pollution opératiotie®.

I'économie pétroliére, in I'Etat de la planéte -définir la sécurité mondial)Rapport de I'Institut Worldwatch
sur le développement durable, 2005, p.31.

10 LE COUVIOUR (K.), La responsabilité civile a I'épreuve des pollutiomajeures résultant du
transport maritime Aix-en-Provence, Ed. Presse universitaire d’Aiaseille, 2007, p 27.

1 Le transport maritime de pétrql®apport d’'armateurs de Franog,cit.,p.1.

12 WALLIS (E.), op.cit.,p.2.

13 TUSSEAU (G.)La pollution opérationnelle des navirddémoire pour le DESS droit des transports,
option droit maritime, sous la direction de Monsi8CAPEL Christian et de Monsieur le Commandant
FRAISSE L, centre de droit maritime et des trantpdaculté du droit et de science politique d'Abarseille,
Université de droit d'économie et des sciencesxelarseille, 1997-1998.
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Concernant la pollution accidentelle, les noms 'denbco Cadiz, de I'Exxon
Valdez, du Torrey Canyon, de I'Erika et du Prestapmt des accidents majeurs qui ont
entrainé d'importantes pollutions maritimes.

La pollution opérationnelle est celle qui est caugmar les rejets illicites
d’hydrocarbures pendant I’exploitation courante dasires, que ce soit pour le transport

des marchandises ou des passagers.

La dangerosité de pollution pétroliere provenars davires a généeré un reflexe
au niveau international pour la répression et &/ention contre la pollution de ce type de

pollution.

En 1954 la communauté internationale a adopté twetion internationale
pour la prévention de la pollution des eaux de puarles hydrocarbures, aussi appelée
convention OILPOL. C’est la premiére conventionemationale qui réglemente la

pollution par hydrocarbures.

La catastrophe du Torrey Canyon le 18 mars 1967laage des cotes
britanniques a révélé la carence du régime internak dans le secteur de la prévention ou
la réparation des dommages dus a la pollution mait Pour cette raison, plusieurs
conventions internationales ont été adoptées pawesponsabilité et la réparation des
dommages dus a la pollution par les hydrocarbuesscponventions de 1969, la convention
de 1992, et les fonds internationaux d'indemnisagiour les dommages dus a la pollution

par les hydrocarbures Fipols).

En raison dd'insuffisance de la convention de Londres en 1#b4pnvention de
Marpol a été adoptée en 1973, et le naufrage dmd@o Cadiz au large des cotes du
Finistére en 1978 a accéléré la procédure d’intttida de la convention Marpol.

Apres les naufrages du pétrolier Erika en 1999 edtiicdu Prestige, 'Union

Européenne a adopté une série des réglementatmuns rpnforcer le régime juridique

européen.
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Selon la carte ci-dessous, nous constatons quairestzones sont exposées a
un trafic maritime trés dense qui menace leurs y&temesC’est le cas, en particulier,

dans la mer Méditerranée qui est une route imptetpaur le transport maritime.

Carte 1 indique les principales routes maritimesrpe transport du pétrole dans le monde

trade

in million metric tonnes, 1994.

NORTH AMERICA

CARIBBEAN o

; Main suppliers
@ Main receivers

WORLD TRADE: 1,403 million tonnes

lude smaller routes not
tely.

Source : cette carte est recueillie par I'arti€@/l and the new milleniumn Le Magazine de
l'organisation maritime internationale (IMO Newsf, 3, 1999, p. 21. Voir aussi I'articl@rafic maritime
pétrolier, principaux mouvements inter-zones edionis de tonnes métriques La Revue du Plan d’Action
pour la Méditerranée (MEDONDES), n° 40-41, 20004 p.

Historiquement, la mer Méditerranée est une rorgs importante du transport
et du commerce entre les civilisations anciennetteOmer qui est une mer semi-fermée
est un espace du miracle parce gu’elle est un berde cultures et de civilisations. Ces
rives ont vu I'émergence des plus anciennes aiitiss. A savoir, la civilisation d'Ougarit
en Syrie, qui a fourni le premier alphabet du mgoretdes Phéniciens sur les cotes de la
Syrie et du Liban, les Pharaons en Egypte sonpiemiers architectes dans le monde,
ainsi les civilisations qui se sont apparues engdifr du Nord comme les Carthagéniens en
Tunisie. Sur l'autre cote Méditerranéenne, sonsiaapparus la civilisation grecque avec
des philosophes célebres Socrate, Platon et Agistpii ont fourni les sciences de la

philosophie de la logique, et 'Empire byzantin guoccupé a diverses époques bien plus
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de la moitié des cotes de la MéditerraiéEn plus, I'espace Méditerranéen a été le témoin
de la naissance ou de l'efflorescence de trois @ plus grandes religioh’s La mer
Méditerranée était le seul moyen de transport esgsecivilisations.

Actuellement, la mer Méditerranée est la route @pale du transport maritime
en fonction de son importance géographique (unreetés trois continents du monde,
Asie, Afrique, Européf, pour cela le trafic maritime dans cette mer estse, et menace
cet espace vulnérable.

La problématique et la justification du plan de reterche :

Notre sujet de these concerne la pollution de la khéditerranée liée au trafic

maritime et plus précisément aux hydrocarbures.

Les motifs qui sont derriere la sélection de getssont les suivants :
- Etablir une étude d’ensemble récente sur ce ,sigathant que la majorité des études et
des statistiques qui ont été préalablement prépasée le sujet sont rares et ne sont pas
récentes, et restent limitées a des rapports pulplaé diverses organisations. Pour cela,
nous avons essaye de préparer une étude approf@éceiete sur ce sujet ;
- Considérant que la pollution par les hydrocarbuest I'une des pollutions les plus
dangereuse qui menace l'environnement marin etsosystéme, nous allons essayer de
mener une étude approfondie sur ce sujet en mdnkeancauses et leurs impacts sur
I'environnement marin et les efforts internationaw@gionaux pour lutter contre ce type de
pollution. Cela peut aider le lecteur a se formee vue compléte sur ce type de pollution
produite dans les mers fermées comme la mer Méglitée ;
- Considérant que les efforts internationaux etiogux visant a protéger la mer

Méditerranée contre la pollution par les hydrocaglsuiée au trafic maritime sont congus

14 " NORWICH (J-J.)Histoire de la MéditerranéeParis, Ed. Perrin, 2008, p.9.

15 Ibid. p. 13.

16 La zone géopolitique Méditerranée est plus laviges I'est d’abord. Le géographe Y. Lacoste juinc
la mer Noire, la région du Caucase et celle duegelrsique, faisant des déserts des traits d'ucanes

« annexes de la Méditerranée » entretiennent demgsemps des liens économiques, stratégiquedterels
fort étroits avec les régions proprement littoraMd.. Dumas, osait méme y adjoindre I'Afghanistaiest-a-
dire le monde persan et son prolongement en A@atate. Cette perception trés extensive se regrouv
aujourd'hui dans le concept américain de « Grédigdle East». Dans cette perspective « large »d8dinclut
le Maroc (pourtant bordé essentiellement par Ii&itpie), le Portugal, les fles Madére, CanaridsseAcores.
Car « I'équation stratégique » de I'Espagne passkape « Baléares-Gibraltar-Canaries». De fedt,
lantichambre de la Méditerranée, c'est déjMiditerranée. Ces informations sont citées pakdDE (G.),
La Méditerranée- géopolitique et relations interoagles Paris, Ed. Ellipses, 2007, p.5.
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pour assurer une protection efficace et I'applocat'une politique uniforme au niveau de

la mer Méditerranée.

Par conséquent, le but de la recherche est dertdaseréponses a la question
suivante : Est-ce que ces accords et leurs disposibnt atteint I'effectivité souhaitée ou
non ?

Afin de répondre a cette question nous allons tedatude en deux points :
A- Le regard juridique sur le sujet

La protection de l'environnement n’est pas efficaxd@ n’existe pas une
coopération internationale et régionale entre lestsEpour prévenir la pollution et lutter
contre elle, notamment les marées noires qui nenassent pas des frontieres. Le
professeur CHEMILLIER-GENDREAU Monique a mentiona nécessité de telle
coopération k’environnement ne connait pas de frontieres, et peotection de

I'environnement requit des normes a portée univés¥.

Dans la premiere partie, notre tache principale skétudier la formation des
accords de lutte contre la pollution marine, d'uainp de vue général, puis, plus
spécifiguement, les accords concernant la Médéega

Nous étudierons donc, dans un premier temps, Hioel causale entre trafic

maritime et pollution par les hydrocarbures.

Bien que la Méditerranée ne représente qu’a peji% Gles surfaces océanes
dans le monde, la densité du trafic maritime ytest importante. Ainsi, 30% du volume

du commerce maritime a pour origine ou but un perta Méditerranée ou la traverse.

Le transport maritime des marchandises polluaritsst accru et ce sont accrus

avec lui les risques inhérents au transport dgme de marchandis¥s

1 Cette information citée par MAZAUDOUX (O Droit international public et droit internationaleal

I'environnementl.imoges, Ed. Publié par I'université de Limogesciité de droit et des sciences économiques,
2008, p.9.

18 BOUGATAYA (I.), DE BRUYNE (C.) et M'BAKI HELU (P), MARPOL et ses annexes : quelle
efficacité ?Séminaire de droit de I'exploitation des océaestie de droit maritime et océanique, université de
Nantes, 2006/2007, p.1.
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Concernant plus précisément notre sujet, nous kigaajue le trafic maritime
d’hydrocarbure en Méditerranée représente entre 280%6% du trafic mondial pour ce
type de produit.

En effet, par sa position géographique, la Méditeée accueille les pétroliers
en provenance du Golf par le canal de Suez, ceuxr@venance de la mer Noire par le
détroit des Dardanelles, le détroit de Gibraltarstiiue la porte de sortie de ces bateaux.

Au-dela du transport méme d’hydrocarbures, la pioliupar hydrocarbure est
lie au trafic maritime lui-méme par la pollutiopérationnelle des navires (pollution liée a

I’exploitation courante des bateaux), ainsi que lps accidents.

Puis, nous étudierons dans un second temps, lekerfoents théoriques de la
coopération entre les Etats riverains de la Méditete, et nous analyserons les
conventions internationales qui visent a la pravecides Mers et Océans (dont la mer
Méditerranée). Ces conventions se repartisserdean catégories :

- Les conventions qui traitent le sujet de la préws de la pollution par les
hydrocarbures ;

- Les conventions qui sont axées sur l'interventiarpréparation, la lutte et la coopération
en matiere de pollution par les hydrocarburesuetia réparation des dommages dus aux
marées noires. ;

- du fait de I'importance de la mer Méditerranéestaines conventions ont mentionné de
maniére directe (convention de Marpol), ou indiee¢tonvention de Montego Bay), la

nécessité de protéger la mer Méditerranée de latfwol causée par les hydrocarbures.

Par ailleurs, les normes régionales qui S'inténeissela protection de la mer
Méditerranée seront également traitées. A ce fdr€onvention de Barcelone adoptée en

1976 et ses révisions ultérieures seront analyseées.
En bref, notre premiére partie visera a étudier deaditions d’émergence

d’accords internationaux et régionaux ainsi que dagux des principales conventions

existantes et de leurs révisions.
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B- La mise en ceuvre des normes adoptés et les olosta pour
appliguer un régime de protection efficace et unifane

Quant a la seconde partie, plus empirique, nousyessns d’étudier la question
de la mise en ceuvre des conventions par les actieuls chaine de sécurité (les acteurs
étatiques et les acteurs privés). Et les obstaelesontrés dans la mise en ceuvre d’une

protection efficace.

1- La mise en ceuvre des conventions par les actedes la chaine de sécurité

A I'encontre du principe de la liberté de la mes laccords internationaux ont
confié a:
- L’Etat du pavillon le controle des navires battaon pavillon ;
- L’Etat du port le contréle des navires étrangargant dans ses ports ;
- L’Etat cotier le soin d’adopter les lois dansdet de prévenir la pollution de sa mer
territoriale ou dans sa zones de protection écolami(ZPE), et de sanctionner les

infractions commises par les navires étrangersiguespectent pas le passage inoffensif.

D’autre part, les acteurs privés ont un role dansise en ceuvre des normes

internationales et régionales :

- L’Etat du pavillon délégue sociétés de classtfara en raison de lincapacité pour

controler les navires battant son pavillon ;

- Les compagnies pétrolieres jouent un role impuardans l'inspection et I'examen des

navires gqu’elles envisagent de louer et d’utiligeur le transport du pétrole ;

Cela nous conduira a analyser les obstacles ada em ceuvre des conventions,
a savoir, le contrdle par les Etats du pavillonp@illon de complaisance), le contréle par
les Etats des ports, le contrdle par les Etatseritiet les obstacles rencontrés par les

sociétés de classification et par les compagnigslpEres.

2- Les obstacles rencontrés dans la mise en ceuviare protection efficace

D’abord nous allons étudier les principaux obstagarce qu’il en résulte une
hétérogénéité entre les états Mediterranéens dmnmise en oeuvre des normes

internationales et régionales pertinentes. Par pkertes Etats du pavillon Méditerranéens
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sont classés, selon le degré de respect des natensgcurité maritime, dans les listes

noire, grise et blanche.

Aussi, la plupart des ports Méditerranéens (surtlauts les pays du bassin Sud
et Est de la mer Méditerranée) ne sont pas dot@eslgs installations de réception

portuaires adéquates.

Beaucoup de voix appellent a réviser le droit imdional de I'environnement
afin d’étre adapté aux changements internationamxteenporains, et de dépasser les
obstacles qui entravent I'application d’un réginfiicace. Ces obstacles sont attribués aux

deux raisons suivantes :

La premiere raison concerne la nature des conventions internationales
(générales et spécifiques) ainsi que des conventi@gionales. Ces conventions sont
insuffisantes et incomplétes parce qu’elles comten des dispositions de type possibiliste
et non prescriptif, ambigués, et comportent de neodes exceptions qui ont réduit leurs

importances.

En plus, la convention de Barcelone ne prévoit amacdisposition sur la
responsabilité et I'indemnisation des dommagesltegds de la violation des dispositions
de la convention et ses protocoles. Elle a enveysujet aux regles du droit international.
Donc les regles du droit international sur la resadilité continueront a s’appliquer dans
la région Méditerranéenne. Cette convention, qucessidérée comme un accord régional,

ne prend pas en compte dans ce domaine la sp&iieila mer Méditerranée.

La deuxiéme raisonporte sur la géopolitique de la Méditerranéenéljalité

entre la rive Nord riche et la rive Sud pauvre.

Cette inégalité se traduit par la disproportionpdwvoir économique entre les
états du bassin du Nord de la Méditerranée ou Bbnkuropéenne qui a le pouvoir
économique et financier. En revanche, des paysadsin sud sont pauvres et souffrent de

I'incapacité économique et technologique nécessgaitg exécuter leurs obligations.
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Afin d’illustrer nos propos, nous étudierons plpgacfiquement 'exemple de la
mise en ceuvre du régime de protection par la Sgfie,d’étudier les obstacles rencontrés
qui entravent I'efficacité de la protection au ravenational.

L’'incapacité économique et technologique, la fabkedu systeme administratif

et institutionnel et 'inertie juridique et Iégisiae sont les principaux obstacles.

L’étude menée sur le cas pratique montrera quadblgme de l'efficacité se
trouve également au niveau des législations ndegnet ne se limite pas uniguement au
niveau du droit international. Egalement, elle merd la difficulté de réaliser une
correspondance entre les préoccupations régiopales préoccupations nationales.
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Partie |- L'action normative en matiere de la poll  ution de
la mer Méditerranée par les hydrocarbures liée aut  rafic
maritime
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La mer Méditerranée est un bassin semi-fermé eegpace étroit avec un
littoral qui s’étend sur 3 millions de km carrééirement de 30 km de Gibraltar au littoral

syrien, avec une largeur maximale de 80G%m

la Méditerranée apparait comme un grand lac, eétalg trois continents,
Europe, Asie et Afrique, dont les cbtes accueillphts de vingt états et plus de 400
millions d’habitants, desquels 130 millions envirotest-a-dire 35%, vivent dans les zones

cotieres.

La situation géographique de la mer Méditerranédrés importante, pour cette
raison cet espace est une route maritime tréstgitate pour transporter les personnes et

les marchandises surtout les hydrocarbures etrteufis pétro-chimiques.

Mais c’est sans doute le fort transport maritimepéérole brut et des produits
du raffinage qui représente un des risques pringipet certainement le plus inquiétant
pour la Méditerranée, soit en raison du risqueé&bkfaccidents provoquant le déversement
en mer des produits huileux et polluants, soit aseades activités d’exploitation des
navires comme le déchargement en mer des eauxntieeset le lavage des citernes des

pétroliers.

Selon les données du Plan Bleu (PB)n 2008, en Méditerranée, 370 Millions
de tonnes d’hydrocarbures transitent annuellemeinthaque jour, 250 a 300 pétroliers
croisent en Méditerranée. Ce sont donc globaler2®A0 navires de plus de 100 tonnes
présents sur la mer ou au port, et 220 000 navira@shands de plus de 100 tonnes qui

traversent la Méditerranée chaque afhée

En comparaison ces données avec le volume de laMéeiterranée, nous
trouvons que la densité des trafics dans cetteasiequasiment tripler et la menace par la

pollution pétroliére (chapitre 1).

19 CLAUDE (G.),op.cit.,p.5.
20 [ci.aprés dénommée " PB "].
2 Ces informations citées par LAOTBOZZI (MBgépression et prévention de la pollution des nawvile

commerce en méditerrané@lémoire technique de fin d’études présenté palnténtion du diplome d’études
supérieures de la marine marchande, école natidedte marine marchand de Marseille, 2008-2009, p.8
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Heureusement, la communauté internationale a pmsaience de la pollution
du milieu marin par les hydrocarbures, liée auidraharitime et a adopté plusieurs
conventions pour prévenir et lutter contre ce tgeepollution susceptible de porter des
atteintes au milieu marin. Les accords internation@is en place s’appliquent partout et a

tous et visent a protéger le milieu marin mond@htda mer Méditerranée.

Pourtant, il existe actuellement un régime régiormdpliqué a la mer
Méditerranée. Les états riverains ont adoptés er51@n Plan d’Action pour la
Méditerranée (PAMY et en 1976 une convention régionale est née pmtéger la mer

Méditerranée de la pollution (c’est la conventi@Rharcelone) (chapitre II).

= [ci.aprés dénommée " PAM "].
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Chapitre | - La détermination de la pollution pétr  oliere de la mer
Méditerranée liée au trafic maritime
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Le transport maritime occupe actuellement la preenj@ace parmi les autres

moyens du transport, 90 % des échanges mondiaffgigent par le transport maritime.

Le navire marchand qui forme I'épine dorsale dungpart maritime a
I'incroyable potentiel de s'adapter a toutes lemés et genres de marchandises, et a la
capacité de se développer rapidement aux exigededs modernité et du développement
technologique. En plus il est le moins colteux mesles de transport.

La mer Méditerranée est une mer fragile parce djeeest une mer semi fermée
et est exposée aux nombreuses sources de la pollparticulierement la pollution par des

hydrocarbures, liée au trafic maritime.

Dans ce chapitre nous allons tenter de répondrejaegtions suivantes :
Quelle est la densité du trafic maritime dans la Méditerranée (section 1), et quelles sont
les sources de pollution par les hydrocarbures grant des navires qui menacent cette

mer dite fragile et vulnérable (section Il) ?

Section |- Les éléments de réflexion sur la pollut ion par des
hydrocarbures liée au trafic maritime dans lamer M éditerranée

Dans cette section nous allons étudier la vulnétélie la mer Méditerranée et
les principales sources de la pollution dans la Méditerranée (8l), puis nous allons

traiter les caractéristiques du trafic maritime sllmmer Méditerranée, (8l1).
8l- La vulnérabilité de la mer Méditerranée
La mer Méditerranée est une mer semi fermée, eflfeesente moins de 1% de
la surface mondiale des océans. Elle est considéodeme un réservoir riche des
biodiversités et des espéces animales et végétades, cette raison, elle est une mer

vulnérable et fragile (A).

En plus, la mer Méditerranée est exposée aux nambsesources de pollutions

qui menacent son écosysteme et la vie humaine (B).
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A- La mer Méditerranée : un milieu fragile

La mer Méditerranée est une mer intercontinentedsque entierement fermée,
et un espace étroit avec un littoral qui s’étend3millions de km carré et étirement de 30
km de Gibraltar au littoral syrien, avec une lamgeaximale de 800 kfil Sa profondeur
moyenne est de 1500 m et elle atteint au maximutbbm au large de la cote
méridionale de la Gréce. 21 pays sont situés ssirrilees de la Méditerran®e La
Méditerranée est une goutte d’eau (vitale) dansol#sans : a peine 0,7 % de la masse

d’eau salée de la planéte

Carte 2 contient la carte de la mer Méditerranée
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Source : cette carte est recueillie sur le sitatdiinet de I’ Unlver5|te d’Eté d’Assomptionniste (AI)E
http://www.univete-assomption.org/2010/spip.php@8, [consulté le 15 Juillet 2010].

L’histoire géologique de la Méditerranée remonteplas de 200 millions
d’années avec la naissance de 'océan Th¥tka Méditerranée occupe I'emplacement de

l'ancienne mer Thétys qui était plus vaste queda Méditerranée actuelle.

2 CLAUDE (G.),op.cit.,p.5.
2 A savoir que Les pays qui bordent la Méditerrasure :
Au nord : la France, Monaco, I'ltalie, la Slovénia Croatie, la Bosnie-Herzégovine, le Monténégro,
I'Albanie, la Gréce et la Turquie ;
A l'est : la Syrie, le Liban, Israél (et l'autcipalestinienne) ;
Au sud : I'Egypte, la Libye, la Tunisie, I'Algérigt Maroc;
A l'ouest : 'Espagne ;
Au centre : Malte et Chypre.
La Méditerranée - une goutte d’'eau (vitale) dss océanslLa Revue du Plan d’Action pour la
Méditerranée (MEDONDBESN® 52, 2004, p.8.
% Océan 98 et la méditerrandes Revue du Plan d’Action pour la Méditerranée (MBERDES, n°
37,1998, p.2.
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La Méditerranée est formée d'une série de bassimi®mils enserrés par les
chaines alpines d’Europe, d'Asie Mineure et d'Afefd. La mer Méditerranée est divisée
en deux bassins par le seuil sous-marin qui ralieunisie a la Sicile. Le bassin occidental
est interne a ces chaines, tandis que le bas®ntatileur est externe, avec une vergence
africaine-arabique-indienne presque exclusive. @midr représenterait une relique de la
Téthys occidentale (aussi nommée Mésogée) donddesiers vestiges se situent en mer

lonienne, le long des cotes africaiffes

La mer méditerranée est une mer chaude et salésemt fermée. Le le
renouvellement de sa masse d’eau superficielleenfiais completement que par le détroit
de Gibraltar en 70 a 100 ans. La mer Méditerrargtepeesque entierement séparée de
'océan Atlantique par le détroit de Gibraltar av@ulement 13 kilometres d’eau a son
point le plus étroit, donc la Méditerranée bénéfidiune faible amplitude de marée, subit
une évaporation plus importante et enregistre déaitedes taux de salinité plus élevés.
Certains scientifiques pensent que la Méditerraaégeché environ 12 fois avant 5,9
millions d'années, le mouvement des continentsrija¢ et d'Europe a continué a fermer

et ouvrir le détroit de Gibraltat

Mais malheureusement la mer Méditerranée est maktdeoumise a des
pressions excessives a la présence de l'intedsiéactivités humaines dans cette région
fragile. A long terme ces activités auront de feriacidences environnementales sur
'ensemble de la mer Méditerranée, sur ses resssumaturelles (foréts, terres, eau,

pécheries, plages, sur le paysage naturel et saolees littorales.. etc.

2 Cette information est  extraite sur le site de ndclopaedia universali
http://www.universalis.fr/encyclopedie/mer-mediteree/ [consulté le 02 Avril 2010].
2 Cette information est extraite sur le site de nbmie benthique Méditerranéenne :

http://paleopolis.rediris.es/benthos/MED/Geol-Méohh [consulté le 23 Mars 2010].

2 Il'y a environ 5,9 millions d’'années, le précunselu détroit de Gibraltar s’est refermé, isolamt |
Méditerranée qui s’est alors évaporée pour devemiprofond bassin asséché, quelques trois kilométre
dessous du niveau mondial des mers, et parsemaécdecktrémement salés. Ce bassin a été définitivieme
réinondé il y a environ 4,5 millions d’années, tprs le détroit s'est a nouveau ouvert pour formes chute
d’eau de plus d’'un kilométre de haut. Cette périddsséchement a eu une influence sur la vie entbtéahée
qui est principalement dérivée d’organismes vermi$atéan Atlantique et qui se sont adaptés auxlitions
spécifiques de cette mer fermée. Ces informationst sdisponibles sur le site de Greenpeace :
http://www.greenpeace.fr/presse/oceans/Reservesgsgoour-la-medit.pdfconsulté le 05 Février 2010].
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«La Méditerranée ne menace plus depuis longtenipst elle qui se retrouve
menacée, milieu fragile, ouvert a nos rejets et nosances. Ses ressources vivantes se

raréfient, ses écosystémes se dégradent, sesemmzuvrent de déchet®»

B- Les sources de la pollution dans la mer Méditeanée

Plusieurs sources de pollution menacent la mer tdgdinée

1- Urbanisation

Dans la région Méditerranéenne il existe vingt etétats qui comptent plus de
400 millions résidants. Selon les statistiquesléalpar le «<PB» ce chiffre devrait passer a
520-570 millions en 2030, pour atteindre approxiweahent 600 millions en I'an 2050 et,
éventuellement, plus de 700 millions & la fin dém& siécl&"

La concentration croissante de personnes (presfu# 8ivent dans les zones
cétiéres) entraine cependant 'augmentation d’@éswour satisfaire aux besoins humains
donc 'augmentation de taux des déchets et donddgees de pollution sur la qualité et la

guantité des ressources naturelles.

Sans oublier les effets des déchets solides mumnigiples matieres plastiques

représentent a elles seules 75% des déchets dacsudt des fonds marins en
Méditerrané#.

Des données provenant du programme de surveillaicde recherche en
matieére de pollution dans la région MéditerranéedeeMED POL / PAM et d'autres
sources régionales montrent que de 30 a 40 millidestonnes de déchets solides

municipaux aboutissent dans la mer chaque &fnée

30
31

Océan 98 et la méditerranég,cit.,p.2.

Ces informations sont citées phe, milieu marin et littoral Méditerranéen - étatmtessionsRapport
de I'’Agence Européenne pour 'Environnement [ciégpiénommée " AEE "], Copenhague, 1999, p.11.

3 Ces informations sont recueillies par I'artidle, poubellisation de la Méditerranée - plus de Rififs

d’ordures par personne par,dra Revue du Plan d’Action pour la MéditerranéeE[MONDES),n° 52, 2004,
p.12.
33 Selon les estimations, dans la région Méditeeané, la production annuelle moyenne de déchets

solides atteint 254 kg par personne et enregisttawx d'accroissement annuel de 2-3i8ial. p.12.
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L'absence d’installations de traitement des eauxesisest un grand probléme
dans la région Méditerranéenne, quelques 48 % algses urbains sont dépourvus d'instal-
lations de traitement des eaux uséeavec pour conséquence le déversement de plus de
trois milliards m3 d'eaux non traitées dans la mar an®. S’ajouté & ses pollutions,

l'augmentation des activités industrielles lie¢'sidanisation donc la pollution.

2- Tourisme

En raison de la richesse naturelle, la beauté dgsages et le beau climat, les
cbtes Méditerranéennes sont une destination desstiest Les pays Méditerranéens

encouragent le tourisme sur les cotes méditerrasoid

Le tourisme constitue actuellement la premiere adule devises étrangeres de
la région. Mais beaucoup ignorent I'importance datgger I'environnement et d’appliquer
les normes du développement durable.

Le nombre des touristes va passer a 235-250 nsllen2025 (toujours selon le
PB)*. L’incidence du tourisme intensif sur I’environnent se traduit par I'utilisation des
terres, la consommation des ressources d’eau, llatipa, les déchets et les pressions
physiques et socioculturelles, la réduction desssmaturels et des espaces libres, la
modification substantielle des paysages coétiersiajone des conflits sur l'utilisation des

terres, de I'eau et des autres ressources.

3- Agriculture

En raison de la morphologie spécifigue du bassirdidéanéen, I'activité

agricole est pratiquée de facon intensive danglti@ses cotieres restreintes.

L'agriculture constitue la principale source nomptuelle de pollution de la
mer Méditerrané®, l'utilisation de produits chimiques dans I'agtiote fait que les eaux

34
35

La Méditerranée - une goutte d’eau (vitale) dassocéansyp.cit.,p.8.

Les grands pollueurs - industrie, centres urbatnagriculturela Revue du Plan d’Action pour la
Méditerranée (MEDONDESH° 52, 2004, p.10.

% Ces informations sont citées phe, milieu marin et littoral Méditerranéen - étatmtessionsRapport
de 'AEE, op.cit.,p.11.

3 Les grands pollueurs - industrie - centres urbatragriculturegp.cit.,p10.
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de ruissellement emportent des pesticides, deatastret des phosphates.es pesticides
sont présents dans un tiers des rejets agricoleguet I'on retrouve dans 90 %
des cours d'edll

Les agriculteurs qui consomment prés des 2/3 @@ ligilisée pour l'arrosage
des cultures et des plantes, sont les principasporesables de la pollution par les nitrates
et les pesticidé§

Selon I'Agence Européenne pour I'Environnement (AEEs impacts de
I'agriculture dans les modifications de I'enviromment cétier du bassin Méditerranéen
sont plus indirects que directs et se traduiserit pa
- Dans la plupart des pays, tous les types dequedi agricoles et d’utilisation des terres
sont traités comme des sources diffuses de pativdiguatique et sont donc difficiles a
guantifier. Les terres agricoles constituent l'udes ressources ou les pressions du
développement sont les plus fortes, notamment auvainde littorale étroite bordée de
régions désertiques sur la cote sud ;

- Les principales pressions issues de l'agriculttoerespondent a I’érosion du sol et au

surplus de nutriments lorsque des engrais sorisésilen excéé
4- péche
La Méditerranée se caractérise par ses conditiatarelles qui demeurent

unigues: sa condition de mer oligotrophique, degspges cotiers exceptionnels, une

profondeur importante, des conditions climatiquées belles et rares.

8 La Méditerranée - une goutte d’eau (vitale) dassocéansp.cit.,p.8.

%9 GACHOT (G.), La pollution marine en Méditerranéa, RevueMaritime, n° 483, Novembre, 2008, p.
68.
40 Ibid, p.69.

“ Le milieu marin et littoral Méditerranéen - état ptessionsRapport de '’Agence Européenne pour

'Environnement (AEE)pp.cit.,pp.13-14.

42 Les grands bassins fluviaux, comme le bassin ahiet ou le P8, sont soumis a des pressions
agricoles. Les six premiéres régions d'assechersaiviant un essai de classement du risque d’érakicsol et

de pertes de nutriments, se trouvent dans la pdeiitalienne, en Sicile et en Sardaigne, en Gréed,urquie et

en Espagnd.e milieu marin et littoral Méditerranéen - état@iessionsRapport de I'AEEop.cit.,p.14.
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Aussi la mer Méditerranée est un réservoir majeubiddiversité : 10 000 a 12
000 espéeces marines (faune et flore). Avec 0.7%adsurface de I'océan mondial, elle
héberge donc 8 & 9% de sa biodiversité ; c’est donpdle de biodiversifd

Les herbiers de posidonie, les zones intertidadebauses et les estuaires de la
cbte Méditerranéenne sont des habitats de prernmgrertance pour beaucoup d’especes,

et sont les zones de fraye et d’alevinage de cexsaies principales espéces de poi$éons

Mais ces espéces sont menacées en premier lida parpéche surtout dans les
pays du sud de la Méditerranée qui sont des payoiende développement (PED) ou la
protection de I'environnement n’est pas parmi leprigrités, et qui n’appliquent pas des
politiques strictes pour protéger le milieu markn raison de cette menace plusieurs
réglementations sont adoptées au niveau interratien régional afin de préserver ces
especes. Selon les données de (FAO) la quantifgédee «passive» due a la perte des
filets de péche a généralement augmenté, maisnireode chalutiers reste stable depuis
1982. D’autre part, la péche excessive menacerknpéé de certains stocks, tandis que la

biodiversité est perturbée par I'intrusion d’espnen indigénés.
5- La pollution par les hydrocarbures liée au trafc maritime

Les activités industrielles existant autour du bagééditerranéen menacent la

mer Méditerranée.

Certaines zones en présence des industries lodelles que les industries

chimiques et pétrochimiques...éfcsont plus menacées que les autres régions.

. La faune et la flore Méditerranéennes comporéeniron 20-30% d’endémiques (espéces n’existant

pas hors de la Méditerranée), 3-10% d’espéces rggzioales” (espéces présentes dans toutes lescimauges
du globe), 55-70% d’espéces "atlantiques" et 5%pEees lessepsiennes (entrées en Méditerranée panal
de Suez). Ces informations sont disponibles sursite du GIS Posidonie http://www.com.univ-
mrs.fr/gisposidonie/spip.php?articlel(onsulté le 5 Avril 2009].
a4 Site d’Internet de Greenpeace,cit.,
s PERROT (J-Y.), Llfremer et les sciences mariaes coeur des enjeux Méditerranéelns, Revue
Maritime, n° 483, Novembre, 2008.
e La spécialisation dans I'exportation dans chapags fournit une image assez précise de l'activité
industrielle qui est trés importante dans cetteioréget qui pourrait étre a l'origine de menaces rpou
I'environnement. Trois groupes de pays se distingue

1. les pays hautement spécialisés dans I'expontale quelques produits seulement, le reste étant
importé : c’est le cas typique de pays productdarpétrole comme I'Algérie, la Syrie, 'Egypte atllibye ;

2. un groupe moins spécialisé exportant des maditas, méme dans une situation désavantageuse par
rapport a d'autres pays : c'est le cas de pays afarifunisie, le Maroc, la Turquie, la Républiquélérale de
Yougoslavie, Chypre et Malte qui exportent des mandises telles que des vétements, des textilds etir.
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Avec plus de 200 installations pétrochimiques argétiques, usines chimiques
et unités de production de chlore et quelques &@ag cours d'eaux charriant une charge
importante de pollution provenant de I'amont, Isdia Méditerranéen se trouve a I'heure
actuelle dans un état de détérioratiotune soixantaine de raffineries de pétrole déverse

chaque année prés de 20.000 tonnes d'hydrocarntiameda mef.

Il est connu que, les activités industrielles ordgs deffets néfastes sur
I'environnement, comme les rejets des déchets damgedans les cours des eaux qui
finissent toujours dans la mer donc des risqued’&cosystéeme. S’est ajouté la pollution

atmosphérique engendrée par ces activités.

Aussi, la mer Méditerranée est menacée par la tahlypétroliére liée au trafic
maritime. Le trafic maritime dans la mer Méditeganest un trafic dense et en méme
temps la Méditerranée est une route importante st pour transporter les

marchandises.

La cause de la croissance de la pollution pétmli la mer Méditerranée est la

croissance et le développement des opérationsadsptort de pétrole a travers les mers.

Le déversement de pétrole est I'une des sourcgmltigion dangereuses qui
menace la sécurité maritime en raison des conségaagraves résultant de cette pollution
qui est plus élevée que pour d’autres mers et ccéah % du total des déversements
d’hydrocarbures dans la mer Méditerranée provientrafic maritime contre 48 % pour les

autres mers.

En général, le transport pétrolier par voie maritiest fondamentalement moins

sdr gue d’autres types de transport de marchandises

Chacun a d'autres productions plus spécifiquesr{ghihuiles et lubrifiants en Tunisie : chimie eigeis au
Maroc : fibres textiles, laine, coton, papier, arnen Turquie et en République Fédérale de Yougala

3. un groupe fortement diversifié et par conséglemmoins spécialisé : il comprend les pays de
'Union Européenne qui rassemblent également |& giande partie de lindustrie pétrochimique dushmas
MéditerranéenlLe milieu marin et littoral Méditerranéen - étatmessionsRapport de I' (AEE)op.cit., p17.
4 Selon les calculs, chaque année 66 millions re&adx usées industrielles non traitées contenesit d
éléments nutritifs, des phénols, du mercure, dmpladu chrome, du zinc et des huiles minéralegtseuvent
directement dans la mer. Ces informations sonteiti@s par I'article, Les grands pollueurs — intligs-, centres
urbains et agriculturep.cit., p10.
8 La Méditerranée - une goutte d’eau (vitale) dassocéanspp.cit.,p.8.
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Ainsi que le soulignait le rapport provisoire du B#er sur le naufrage de
I'Erika «ce navire était comme ta plupart des producl-taslde son age, exploité pour le
transport des produits noirs (fioul, goudrons) ¢‘asdire les plus polluants, mais les
moins exigeants en matiere de qualité de citerrnedeequalité de nettoyage entre deux
chargements. Les produits blancs (gazole, essém@roesene, naphta) sont beaucoup plus
dangereux a cause de leur inflammabilité, mais m@iolluants du fait de leur volatilité. I
s'agit en outre de produits exigeants en ce guiceame la propreté des citernes. Ce sont
généralement les product-tankers les plus récentssgnt affectés a leur transport. Les
navires ageés, principalement affectés au transpled produits noirs, sont statistiquement
plus susceptibles d’accidents que les navires riscdforce est donc de constater que les

produits pétroliers les plus polluants sont trangge par les navires les moiséis»™.

Les conséguences de ces marées noires sont laddéigrade la vie végétale et

animale dans la mer et sur les rives.

D'une part, la marée noire empéche le soleil diéelées fonds marins et l'air de
passer. Les minuscules végétales et animales farieaplancton disparaissent, ce qui

détruit la chaine alimentaire.

D'autre part, la marée noire met de nombreuseses@nimales en danger. Par
exemple, les oiseaux, lorsqu'ils ont leurs plumedudes de pétrole, ne parviennent méme
plus a voler. De plus, si les oiseaux avalent durope en lissant leur plumage, ils en
meurent’. Suite au naufrage d’Erika, les statistiques estingue : entre 75 000 et 150 000

oiseaux ont péri pendant les deux premiers PMois

49 Ces informations sont citées par, LE COUVIOUR)(kp.cit.,p.27.
0 Ces informations sont recueillies sur le sitetdinet de I'académie de Lille :
http://www2c.ac-lille.fr/pneruda-wattrelos/idd0488/planetesoli/problemes/pollutionmer.htm
[consulté le 15 Novembre 2009].
1 Le fioul lourd de I'Erika était surtout constita®& composés aromatiques de poids moléculaire ,élevé
les hydrocarbures aromatiques polycycliques, cénégl comme particulierement toxique et cancérogene.
Toutefois, si ces aromatique polycycliques sonigioes, ils sont aussi trés peu solubles dans I'Baune
densité proche de celle de I'eau de mer, ce fiauitentait environ 25 pour cent de résines et dalsph
(goudron), 50 pour cent d’hydrocarbures aromaticete®5 pour cent d’hydrocarbures saturés. |l ételite en
nickel (45 parties par million). Il formait des élsions contenant de 30 a 50 pour cent d’eau, diewsité
proche de celle de l'eau, de sorte que les nappesestaient pas toujours en surface. Cela les tenda
particulierement dangereuses pour les oiseaux de gué ne les repérant pas, venaient s'y englues C
informations citées par, LAUBIER (L.), Aprés I'Egket 'Amoco Cadiz - la renaissance des écosystebaes
Revue Pour La Science® 332, Juin 2005, p. 41.
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Image 1 montre la pollution des plages par les pmrdires (des plages bretonnes du Finistére eCdes
d’Armor, entre Morlaix et Perros-Guirrec)

Source : cet image est recueilli sur le site @linent de I'enviro2b-environnement et société

http://www.enviro2b.com/2007/01/29/les-cotes-bretsencore-toucheegfonsuité le 26 mars
2009].

Image 2 montre les effets des marées noires suideaux (Marée noire dans le Golfe du Mexique)

Source : cet image est recueilli sur le site @linent de notre planétehttp://www.notre-
planete.info/actualites/actu_2437 maree_noire_dispés.phpconsulté le 17 juillet 2010].
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En plus ces marées noires ont des effets dangsrtgua santé et les activités de
’lhomme. Dans les zones les plus touchées par Udérage d’Erika (Loire-Atlantique et
Vendée), les teneurs relevées dans la chaire desvds ont conduit a interdire la vente

des coquillage et la péche a pied, interdictionmgusera levée qu’'un an et demi plus tard

Sans oublier les effets économiques (les fraisaltoper des marrées noires), et
la période nécessaire pour la remise en état des tsiuchées (dix ans on été nécessaires
pour que I'écosysteme marin retrouve un état édgmian I'état antérieur a la marée noire

de ’'Amoco Cadiz}®
8§ Il- Les caractéristiques du transport maritime

L'analyse du transport maritime en Méditerranéé wwiir compte du fait que la
région Méditerranéenne constitue une zone géographintégrée a d'autres zones, comme
la zone atlantique, la zone pacifique, I'Union Eagenne, le monde salve, arabe, iranien et
africain entre lesquelles il existe des échangesnoerciaux importants, aussi bien pour le

transport de pétrole que pour celui des marchasdigkdes.

De par les échanges entre pays Méditerranéenscetistitue elle-méme une
mer intérieure qui permet d’établir des relationsr®miques entre les pays riverains. Dans
cet ensemble on distingue trois types de*lux

- Les échanges entre I'Union Européenne et les gaysid de la Méditerranée ;

%2 Ibide.

3 Ibid. p.42.

4 Pour les échanges des pays de I'Union Européiteseimportant de distinguer ce que I'on appaller
les pays du sud de I'Union Européenne qui sontplgse, la France, I'ltalie et la Gréce, et les pdysord.
Dans les échanges de I'Union Européenne avec lgs ga sud de la Méditerranée, il existe une forte
dépendance des pays du sud de la Méditerranée lerdchanges extérieurs avec I'Union Européen ne
représentent de 30 a 70 % de leur commerce exté@mite dépendance est plus marquée pour lesdays
Maghreb que pour les pays de I'est de la Méditésanéme si, pour tous ces pays, il y a une diveasion des
échanges extérieurs liée a la mondialisation.

La situation n’est pas réciproque. En retour,pags Méditerranéens ne représentent que 5 a 2% de
échanges avec les pays de I'Union Européenneplae@ntages les plus élevés sont atteints parles qu sud
de I'Union Européenne que sont 'Espagne, la Fralfitalie et la Gréce. En tonnage, ces échangeesentent
des volumes considérables de 425 millions de todoes une grande partie est constituée par desujsodie
vrac et, en particulier, les produits pétrolierpariés par I'Europe. Il y a 285 millions de tonmkesproduit de
vrac liquide ou solide importées par 'Europe ef@0ontre seulement 33 millions de tonnes de vxporéées.

Les échanges entre des pays du sud de la Méditereux-mémes sont trés limités du fait notamment
de obstacles de franchissement des frontiéres emiedrent entre pays voisins et d’une certaine cogicce
entre les économies du Sud. Ces informations serieillies par, REYNAUD (C.)Les composantes du
transport maritime en méditerranéa Revue Economie et territoinded, 2009, p.476.
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- Les échanges entres les pays du Sud eux-mémes ;
- Et enfin les échanges entre pays Méditerranée®Jdion Européenne.

La Méditerranée est la route principale pour lengport du pétrole. Les
pétroliers chargés entrent en Méditerranée pardeaCde Suez et par les Dardanelles
tandis que d’autres chargent leurs cargaisons temserminaux de Turquie, de Syrie,
d’Egypte, de Libye, de Tunisie et d’Algérie. Lesyages se terminent dans les ports
pétroliers de la rive sud de I'Europe (Gréce, dmaltalie, France et Espagne) ou ils
repartent par le Détroit de Gibraltar vers I'Eurammed -occidentale.

Carte 3 - indique les routes empruntées par ldsetardans la mer Méditerranée

Source: cette carte est recueillie daa,coopération, la préparation a la lutte et la t@tcontre
les déversements d’hydrocarbures en Méditerraéelier de travail régional gouvernements- indiest,
Marseille- France entre 11 et 12 mai 2009, ref. BNBEPI)/MED WG 337/Inf.7, p.3.

Trois grands détroits et canaux maritimes dans kx Méditerranée sont

essentiels pour le transport maritime:

- Les détroits de Bosphore et les Dardanelles @uii séparés par la mer de Marmara, sont de
toute premiére importance pour la Russie dontdlsstituent le passage obligé vers les mers
chaudes. C'est dailleurs la flotte russe qui @sg@x % du trafic qui a considérablement
augmenté récemment : 50 000 navires dont 10 000lieés franchissent le Bosphore chaque
année. lls sont parcourus par 60 navires commerdiaotidiens. Les détroits sont aussi
essentiels pour la Turquie : ils permettent lasbai entre la partie européenne et la partie

asiatique du pays;

% MUTIN (G.), Géopolitique du monde arapearis, Ed. Ellipses,”3®édition, 2009, p.10.
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-Le détroit Gibraltar est I'un des plus fréquentins le monde, il est 'unique entrée
naturelle de la Méditerranée. On compte selonneges de 90 000 a 100 000 navires, ce qui
en fait un des détroits les plus fréquentés du mautés le pas de Calais et le détroit de
Malacca en Asie du Sud-Est. Le 1/3 du trafic esistitué des navires pétroliers a destination
de I'Europe occidentale et des Etats-W&Bmillions de tonnes/any;

- La ligne pétroliere la plus importante (enviro@ % du trafic pétrolier total) relie le
Canal de Suez qui relie la mer Méditerranée a la Ruage et le terminal Sidi Kerir de
'oléoduc de Sumed en Egypte avec Gibraltar, ersgraisentre la Sicile et Malte puis en
suivant les cotes de la Tunisie, de I'Algérie etMaroc. Le trafic sur cet axe principal se
réduit progressivement vers I'ouest et bifurquesviess terminaux de déchargement situé
prés du Pirée, dans I'Adriatique nord, et ceux denler ligurienne, de Marseille et
d’Espagne. Le trafic annuel dans le canal de Seedesl’'ordre de 360 millions de tonnes,
il est emprunté chaque jour par 60 navires. Lesdoatbures ne représentent plus que 20 a
30 % du tonnage transporté alors qu'avant la famadts constituaient les trois quarts du

trafic®”’.

Selon ces données nous pouvons dire que le trafis th Méditerranée est un
trafic dense et il faut compter un trafic de tramkintérét stratégique entre I'Europe, I'Asie
et Afrique.

A- Un trafic de transit d’intérét stratégique entre I'Europe, I'Asie et
Afrique

La mer Méditerranée est un enderoit de croisementrés nombreuses lignes
maritimes. Certaines sont intra-Méditerranéennéautebs ont leur origine ou leur

destination en Méditerranée, et enfin elles peusanplement traverser cette zone.

La mer Méditerranée est un espace de transitmpsriant pour transporter les

diverses marchandises et surtout les produits jEso

Le trafic pétrolier en Méditerranée est trés élevéepreésente environ 20% du
trafic mondial (les chiffres varient entre 17 %3& %). En 1999, 345 millions de tonnes

sont transportées dans la mer Méditerranée (Catitggn’étant pas toujours connues).

6 Ibid. p.11.
57 Ibid.
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Tableau 1 indique le trafic maritime et commerealMéditerranée

Typologique de Dans la De la Pour la mer Totale
produit Méditerranée Méditerranée Méditerranée (tonne)
(tonne) (tonne)
Produit pétrolier 122.670.000 90.010.000 135.810.000 345.000.000
Produit chimique
et nocifs 10.170.000 9.920.000 9.460.000 19.450.000
Autre 39.480.000 77.130.000 162.380.000 288.900.000

Source : ce tableau est recueilli pha, pollution par hydrocarbure dans la mer Méditenée Rapport de
(Clean Up the Med 2007), mai 2007, p. 6.

Selon les estimations dientre régional pour I'intervention d’urgence cenia
pollution marine accidentelle (REMPE®)de Malta, Plus de 360 millions de tonnes

annuelles sont transportées dans la mer Méditezran@008'.

Les principales manutentions de pétrole dans la ifdégdnée peuvent se
résumer comme s(ft:
- 180 millions de tonnes de pétrole brut et condegraatent du Moyen-Orient (125 millions
de tonnes a travers le canal de Suez et la condeitSumed, 50 millions a travers le
Bosphore, et 5 millions de la Turquie) principalemen direction de I'ltalie ;
- 100 millions de tonnes de pétrole brut et condepartent de I'Afrique du Nord (60
millions de la Libye, 40 millions de I'Algérie) prcipalement en direction de la France.
- 20 millions de tonnes partent de pays Méditereasévers d’autres pays du bassin (8
millions de produits du raffinage de la FranceAddérie).
- 20 millions de tonnes abandonnent la Méditerradéat 10 millions a travers le détroit
de Gibraltar (produits raffinés, surtout partantldeFrance), et 10 millions a travers le
canal de Suez (produits raffinés).
- 40 millions de tonnes traversent la Méditerran@at 20 millions de pétrole brut et
condensé entrent dans la Méditerranée en provendacé& Mer Noire a travers le
Bosphore, par contre 20 millions arrivent a traviéEgypte du canal de Suez et de la

conduite de Sumed et la quittent par la suite \Zetale détroit de Gibraltar.

58
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[ci.aprés dénommée " REMPEC "].

Selon les données du PB en 2008, en Méditerr8a@eMillions de tonnes d’hydrocarbures transitent
annuellement, et chaque jour, 250 a 300 pétrotimsent en Méditerranée. Gfipra p.24.

&0 La pollution par hydrocarbure dans la mer Méditenée Rapport réalisé par (Clean Up the Med
2007), campagne internationale de sensibilisaiaryeillance et formation d’équipes spécialiséematiére de
nettoyage du littoral des hydrocarbures ensabléseo®s a la pollution marine de Legambiente et au
Département de la Protection Civile, Mai, 20076.p.
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Le trafic de transit se fait dans deux sens:
- Une liaison entre les ports des mers Noire é¥ldamara et les ports situés hors de la mer
Méditerranée, cette liaison étant inévitable.

- Une liaison pour laquelle le passage par le Cdadbuez et la mer Méditerranée ou vice-

versa.
Tableau 2 indique les principaux ports pétrolidreaéfineries dans la Méditerranée
Nation Nombre de ports Nombre Barils/jours % de travail sur
pétroliers de raffinerie Travaillés toute la
méditerranée
Italie 14 17 2.300.800 26,2 %
France 3 12 1.903.493 21.7 %
Espagne 10 9 1.321.500 151 %
Egypte 2 9 726.250 8,2%
Algérie 5 4 450.000 51%
Gréce 7 3 406.500 4,7 %
Libye 7 3 343.400 3,9%
Croatie 5 3 260.337 3,0 %
3(mais actuellement 2 239.865 2,7 %
. deux ports sont dotés
Syrie pour recevoir les
pétroliéres
Israél 3 2 220,000 25%
Serbie Monténégrd 1 2 158.250 1,8 %
Maroc 0 2 154.901 1,8 %
Turquie 9 6 100.000 1,1%
Macédoine 0 1 56.730 0,7 %
Liban 3 2 37,500 0,4 %
Tunisie 6 1 34,000 0,4 %
Chypre 0 1 27,000 0,3 %
Albanie 1 2 26,300 0,3 %
Slovénie 2 1 13,500 0,1 %
Malte 1 0 - -
Total 82 82 8.780.326 100 %

Source: ce tableau est recueilli par, La pollutmar hydrocarbure dans la mer Méditerranée,
Rapport de (Clean Up the Med 2007), op.cit., p.7

Les 82 ports pétroliers principaux établis sur l@&dilerranée et autant de
raffineries produisent 8 780 326 barils de péthwolgt par jour, plus de 10% de la raffinerie
mondialé*.

o1 C’est justement ['ltalie la nation avec le nomioie raffineries le plus élevé, qui produit un quaet

pétrole brut destiné a toute la mer Méditerrangec 44 ports pétroliers principaux et 17 raffineri€es valeurs
confirment que I'ltalie est le plus confronté asque de pollution de la mer par les hydrocarbusesi
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Parmi les quatre principaux ports pétroliers euemgequi s’ouvrent sur la
Méditerranée, trois se trouvent en ltalie, avewolume total de pétrole brut importé de 94

millions de tonnes a l'année.

Tableau 3 indique les quatre principaux ports p&ire et la quantité importée

Nation Port Quantité importée (tonne / anné
France Marseille 65, 000,000
Italie Trieste 37, 000,000
Italie Augusta 31, 000,000
Italie Cagliari-Sarroch 26, 000,000

Source : ce tableau est recueillli par, La pollutpar hydrocarbure dans la mer Méditerranée,
rapport de (Clean Up the Med 2007), op.cit., p. 7.

B- La densité du trafic maritime dans la mer Méditeranée

Depuis des milliers d’années, la vie, le travail letbien-étre des peuples
riverains de la Méditerranée ont été étroitemenbeags a la navigation. Les pécheurs ont
été probablement les premiers a s’embarquer eneipar la suite, les commercants ont
emprunté les routes maritimes a la recherche devgaaux marchés. Méme dans cette
époque lointaine, il était clair que, malgré lesquies encourus, le commerce par voie
maritime était plus avantageux que le commerce uie terrestre: les biens, étaient
transportés plus rapidement et les navires étamnmesure de transporter davantage de
marchandises, plus que les caravanes

En outre, le transport maritime se caractérisecpamines caractéristiques qui le

rend le meilleur parmi tous les autres moyens afesport>.

Selon le Plans Bleu Les experts indiquent quedéctprévisible de frét, tous

produits confondus, va quasiment quadrupler d'g@2%°,

immédiatement par la France, avec plus de 1 90Mad de pétrole brut produits par jour et p&spagne (1
321 500). Force est de prendre en compte que,dwbassin Méditerranéen, 'Espagne compte encqetd
pétroliers principaux (Atlantique), la France 13léhtique et Manche), la Turquie 5 (mer Noire)’Egypte 3
(Mer Rouge)La pollution par hydrocarbure dans la mer Méditanée Rapport réalisé par (Clean Up the Med
2007),o0p.cit.,p. 6.

62 Cf. supra p.13.

Avis du conseil économique et social régional sg tisques de pollution par hydrocarbure en
Méditerranéerapport préparé par la commission agricultureer mpéche, 1 décembre 2003, p. 5.

63
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Le basin Méditerrané constitue depuis toujours wamrefour maritime qui
connait un trafic particuliérement defise

La mer Méditerranée relie I'océan atlantique (ad&t) par le détroit de Gibraltar
a la mer Noire par le détroit des Dardanellesdst)'et a la mer Rouge par le Canal de
Suez (golfe persique). Cette derniere liaison #atevpour le trafic pétrolier Moyen-Orient
Europe occidentale et Amérique du Nord car ellergrd'éviter de contourner I'Afrique
par le passage par le cap de Bonne Espérance.

A ces trafics est-ouest il faut ajouter des trafiesd-sud, principalement entre
les rives des pays Méditerranéennes des pays dmtiUEuropéenne et les rives des pays
du Maghreb.

Finalement, nous pouvons dire que l'intense trafitun des principales causes
de la pollution de la mer méditerranée qui ne regmée que 0,7% des étendues maritimes
du mondé&.

Section Il - Les sources de la pollution par les h  ydrocarbures provenant
des navires en mer Méditerranée

La pollution par les hydrocarbures liée aux atdiwidu transport maritime en
mer Méditerranée présente principalement deux meRyi distinctes (pollution

opérationnelle, pollution accidentelle).

La pollution opérationnelle et la pollution acandielle, bien que se produisant

toutes les deux au cours d'un transport maritintomtpas les mémes causes.

Dans [l'ouvrage «droit maritime», M. Beurrier oppodes pollutions
opérationnelles (c’est-a-dire volontaire) aux ptitins accidentelles, toutes deux classées
selon la cargaison ou les résitfus

64 Cette vocation de la Méditerranée s’est renform@éeours des derniéres années, et ceci notamment

dans la partie est de la Méditerranée avec l'imib@eexercée par les pays du pourtour de la MereNgide la
CEl, par les pays d’Asie centrale, y compris laquie, dont les échanges ont considérablement augneen
Méditerranée, et enfin par les pays du Golfe. G&ginations sont citées par, REYNAUD (Qp.cit.,p.475.

65 Méditerranée - 1/3 du transport maritime mondialmarchandises et 1/4 du transport de péttale,
Revue du Plan d’Action pour la Méditerranée (MEDCBE) n° 52, 2004, p.14.
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La pollution accidentelle peut résulter la pereela cargaison ou des carburants
a la suite d'un échouement, d'une collision etcii®@nts mineurs survenant a bord du

navire, donc pollution accidentelle est aléatoire.

La pollution opérationnelle résulte du rejet dehids produits a bord du navire
comme des ordures, des eaux usées, des eaux desoalées et I'eau de nettoyage des
citernes ainsi que les gaz d'échappement des nsoetues émissions de ventilation des

citernes.

La pollution accidentelle, illustrée par des pabas pétrolieres massives, est
cependant moins importante en quantité que la potiwoperationnelle. Les déversements
pétroliers causés par les accidents comptent anshta 30 % de cette pollution, contre 70

% pour ce qui résulte de la pollution opérationaell

Les déversements accidentels retiennent I'atterdiopublic, des médias et des
hommes politiques, tandis que la pollution opératidle ne dispose pas de ce caractere,
cela est du a un manque d’information sur sa frégeeet sur ses effets nocifs sur
I'environnement marin. En plus, la pollution acaitidle semble étre plus captivant que
d’autres catégories de pollution marine par lesrbgarbures, probablement a cause de leur
nature concentrée. De grandes quantités de pégm@gees sur une surface marine limitée

pendant une période de temps bréve.
8l- La pollution opérationnelle
Si l'attention des médias se focalise sur de gmodastrophes comme le naufrage

de I'Erika le 12 décembre 1999, I'essentiel delsifiamhs d'origine maritime par hydrocarbures

découle de ce qu'il est convenu d'appeler le déga@a déballastad¥)

e Cette information citée par, LARTIGOU (J-RA.gs pollutions opérationnelles et le did&éminaire de

droit de I'exploitation des océans, Centre de Dritime et océanique, université de Nantes, 202607,
p.17.
o7 LANIER (L.), Proposition de loi relative a la pollution par leswvires Rapport du sénat, n° 163, 2000-
2001, p.3. Aussi ce rapport est disponible surite de Sénat http://www.senat.fr/rap/I00-163/100-1631.html

[consulté le 13 Juin 2009].
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La pollution opérationnelle résulte de I'exploitati normale des navires,
principalement le lavage des cuves et la vidangeedeix de ballast (le déballastage). Elle
se manifeste par des rejets d'hydrocarbures otreisasubstances liquides nocives.

La pollution opérationnelle par hydrocarbures @stidux types :
- Le premier, connu sous le terme de déballastage,produit essentiellement par les
pétroliers. Il est composé d’eau de mer mélangé@érple, et provient des cuves de
transport (A) ;
- Les autres rejets opérationnels d’hydrocarbures neer, appelés communément
dégazages, correspondent aux rejets d’huiles dangil et de résidus de fuel générés par
les moteurs de I'ensemble des navires (B). En plusieurs moyens sont mis en place

pour détecter la pollution opérationnelle (C).

A- Pollution des pétroliers (Slops)

1- Ballastage

Aprés avoir terminé les opérations de déchargerdaenpétrole, le navire doit
(ballastr) remplir ses cuves d’eau pour assurestdailité lorsqu’il fait retour. Le ballast
représente un volume environ 1/5 du navire. Lorsigu@avire effectue I'opération de
charger le pétrole, il doit vider les eaux qui sdahs sa cuve. Les eaux de ballast rejetées
dans la mer sont mélangées a des quantités impestdihydrocarbure. Cette opération se

nomme le déballastage.

Les pétroliers doivent jeter les eaux de ballasisdas installations de réception
portuaires dotées pour collecter ce type de déchMuss en réalité les navires jettent les
eaux de ballast dans la mer. La convention de Ma®d3 a obligé les navires construits
apres 1972 d’étre équipé par une citerne de balégsiré.

2- Lavage des citernes

Apres le déchargement de la cargaison, une certpiaatité de pétrole tapisse

les parois des citernes, représentant environ @é&%a cargaison. En cas de cargaison de
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produits différents, le lavage a I'eau de mer aréréplacé déebut 1970 par le lavage au

pétrole brut (COW) au pouvoir dissolvant nettemens efficacé®,

La méthode du lavage au pétrole brut consiste @r l@s citernes non pas avec

de I'eau mais avec du pétrole brut, c’est-a-direigiisant la cargaison elle-méfife

Grace a l'effet dissolvant du pétrole brut, letogage est beaucoup plus
efficace qu’avec de l'eau. Il est parfois procédéradernier rincage a I'eau, mais la
guantité d’eau utilisée est tres faible. La méthddelavage au pétrole brut est acceptée
comme pouvant remplacer le systeme des citerneslasts séparés a bord des navires-
citernes existants et constitue une prescriptiggpEimentaire a bord des navires-citernes

neufd®.

La convention Marpol a rendu le recours au COW gatbire pour tous les
nouveaux transporteurs de pétrole brut de 20 00%e® (charge en lourd)

Malgré les Iégislations en cours beaucoup de nswite sont pas encore
modernisés ou équipés. Les rejets qu'ils génépamme les eaux de ballast, finissent leur
cycle de vie...dans la m&r

En fin, selon le World Wide Fund for Nature (WWI€) Yolume maximum des

rejets par déballastage peut étre estimé a 1,nsllde tonnes.

Mais avec la densité du trafic maritime dans la Méditerranée, un autre type
de pollution opérationnelle est apparue. Cetteupioth provient des rejets illégaux de
résidus pétroliers de type sludges, produites pafohctionnement des machines des
navires (pétroliers et civils..etc.).

&8 LAOTBOZZI (M), op.cit.,p.12.

&9 Ces informations sont disponible sur le site ®@inet des marées noires (déversement opératiennel
navire  pétrolier) : http://www.marees-noires.com/fr/source/deverseno@et-ationnel/navire-petrolier.php
Lgonsulté le 09 Juin 2009].

Ibid.
n LAURENT (E-N.), CASTELLANET (F.),La pollution marine par hydrocarbures et les dégga
sauvages en MéditerranéRapport du World Wide Find for Nature [ci.apré&ndmmée " WWF "], paris, 2003,
p.4.
& Ibid.
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B- Pollution par tous types de navires civils (naves marchands,
navires de guerre, bateau de péche) (Sludges)

Compte tenu de I'utilisation d’'un fuel brut de ks gamme pour la propulsion
du navire, seule une partie du fuel peut étre comsée par les machineries lorsqu’un
navire fait route. Avant d'étre utilisé comme cadmt, il doit donc étre purifié par
centrifugation. Cette opération génére des résfdig du volume total de fuel embarqué)

qui ne peuvent étre brilés et sont stockés darfsiels de cal€s.

Les rejets opérationnels de tous les navires sost eomparables au rejet dans
la nature d’huile de vidange d’une voiture ou daamion. La seule différence est qu’il ne
s’agit pas de centaines de millions de personneseptibles de jeter quelques litres d’huile
a chaque fois mais de dizaines de milliers de eavidéversant plusieurs tonnes

d’hydrocarbures a chaque opérafibn

Concernant I'estimation de la quantité des sluddgegWWF) est arrivée au

résultat suivart :

Quels que soit la méthode d’analyse ou le modeatimulcutilisés, la pollution volontaire
par rejet des « huiles de vidange et résidus de>fueu sludges en Méditerranée est
comprise entre 0,7 et 1,5 millions de tonnes chaqueée, soit une moyenne de 1 million
de tonnes, ce qui représente I'équivalent de :

+ 50 Erika ou 15 Prestige par an ;

+ 1 naufrage d’Erika par semaine en Méditerranée ;

+ 280 rejets illicites par jour de 10 tonnes de emoe, soit 2800 tonnes rejetées par jour ;
+ 100 000 rejets par an ;

n LAOTBOZZI (M.), op.cit.,p.13.

74 Tous les navires disposent a bord de systemeécdgération des résidus d’hydrocarbures engendrés
par le filtrage des fioles lourds avant leur usitisn comme carburant de propulsion. lls dispoggalement de
systemes de décantation des eaux huileuses etpdeaturs. Or ces résidus de décantation et daghit
s’accumulent au cours des voyages et doivent &pesEs pour retraitement dans les ports. Maiseite ple
temps et les colts engendrés par ces opérations,utee station de déballastage au port, peuvenienhes
navires a se débarrasser en mer d’'une partie tatdtalité de leurs cuves de récupération. Owtrerésidus de
fuel, un navire consomme une importante quantitéuitts de graissage, qui fuient des machineries et
s’accumulent dans les fonds de cales des navires.if@ormations sont accueillies sur le site diiné des
marées noires (déversement opérationnel — authd)p://www.marees-noires.com/fr/source/deversement-
operationnel/autre-navire.phfgonsulté le 09 Juin 2009].

» LAURENT (E-N.), CASTELLANET (F.),La pollution marine par hydrocarbures et les déggza
sauvages en Méditerrané@apport du WWFop.cit.,p.4.
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Aprés avoir présenté une définition détaillée sas Itypes de pollution
opérationnelle, il faut mettre la lumiere sur lagsons qui conduisent les navires a jeter les

eaux de ballast et les huiles de vidange et résiddsel dans la mer Méditerranée.

En théorie, les navires ont I'obligation de déclear¢eurs résidus dans des
installations de réception prévues dans les p@&s son arrivée, le capitaine du bateau
arrivant traite avec une société agrée qui fixgprnacédure de collecte et les conditions
financieres. Le déchargement ainsi que le certifigdivré par la société de collecte et de
traitement sont consignés dans le « Oil Record Book

Dans la pratigue peu de déchets sont déchargéseaetececi pour des raisons
évidentes :

- Le déchargement des déchets dans les instakatierréception portuaires est
tres colteux (200 Euros par m3 pour les sludgete@l5 Euros pour les slops). Tenant
en compte les colts élevés de I'amarrage du naweai pour effectuer des opérations de
maintenance et les opérations de chargement eédegement. Pour cela la mer est une
poubelle préférable pour jeter ces déchets ;

- Le manque cruel d’installations dans les portslitégranéens. Au titre de la convention
de Marpol, la Méditerranée est considérée commane spéciale » et, en tant que telle, est
couverte par une disposition visant a interdir@at pétrolier ainsi qu'a tout autre navire
d'une jauge brute égale ou supérieure a 400 tomnkeavejet de tout hydrocarbure ou
meélange d'hydrocarbures.

La mise en ceuvre de cette disposition exige que leasirésidus d'hydrocarbures ainsi que
toutes les eaux de ballast ou de lavage polluéentsoonservées a bord et rejetées dans
des stations de réception. Afin de satisfaire aéigle 12 de la convention, les Etats
riverains de« zones spéciales doivent s'équiper en station de réception. Mas le
statistigues montrent la situation tragique dars perts des pays Méditerranéens, en
particulier les pays du Sud.

- L'insuffisance et l'inertie juridique et |égisiag¢ se traduisent par le manque de controle

efficace effectué sur les navires, I'absence detgars répressives.

Une fois I'infraction commise par un navire ou ugtmplier, il faut prouver que

cette infraction a été commise par ce navire opéteolier.
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C- La preuve de l'infraction

Il faut mentionner que le régime international rpimse pas une procédure particuliére pour

constater des infractioffs

Pour prouver la relation entre la nappe polluééiraction commise par un

navire, des moyens techniques sont mis en placegtahlir la relation de causalité.

1- Le prélévement d’échantillons

Si une nappe polluée par les hydrocarbures se dérauproximité d’'un navire,
'autorité compétente recourt a une comparaisonébsntillons prélevés en mer polluée
avec des éechantillons prélevés en fond de cuve aliren pour prouver le rapport de

causalité.

Mais cette méthode est critiquée pour les raisonsaates :
- Ce moyen est inefficace lorsque aucune tracedddmarbure n'est restée a bord du
navire’”;
- Le mélange des hydrocarbures dans le fond de dunvenavire (plusieurs opérations de
chargement et de déchargement) ou le mélange dl@déupropulsion qui varie peu d’'un
navire a l'autre empéche la possibilité d’établreworrespondance entre les échantillons
prélevés en mer et les échantillons prélevés davire ;
- Le prélevement des échantillons en mer est wagptexe si cette opération est effectuée
par un hélicoptére avec des conditions météorolamgdifficiles.

2- Technique visuelle

Ce moyen peut étre réalisé par un avion ou un ¢y@iéce ou par un navire
croisant a proximité ou a partir de la terre. Mhisst préférable d’établir cette observation

par un aviof’.

" La regle 9 de I'annexe | de la convention Maispose, en son paragraphe®@Chaque fois que des

traces visibles d'hydrocarbures sont observées sutéace ou sous la surface de I'eau, a proxinmiénédiate
d'un navire ou de son sillage, les gouvernemensspdgties a la convention, dans la mesure ou ilgvpat
raisonnablement le faire, enquétent rapidementlassirfaits permettant de déterminer s'il y a euaofion aux
dispositions de la présente régle ou de la reglal@0a présente annexe. L 'enquéte porte notamsueniitat
du vent et de la mer, sur la route et la vitessanavire, sur les autres sources possibles de tratsiles dans
le voisinage et sur tous les documents pertineintsont enregistrés les rejets d'hydrocarbures. »

" RLAOTBOZZI (M), op.cit.,p. 17.
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Les spécialistes conseillent de recourir aux catkegouleurs pour établir une
telle observation. L’'organisation maritime inteipagle a effectué des tests pour savoir
I'efficacité de ces codes, les tests montrent gue
- Aucun rejet dont la teneur en hydrocarbure dgtfri@ure ou égale a 15 mg/l n'a jamais éte
détecté visuellement ;

- Les rejets dont la teneur en hydrocarbure estpem@ entre 15 et 100 mg/l ne peuvent
pas étre observés a partir d'un aéronef, dansatelitions normales de surveillance, dans
la mesure ou ils ne forment jamais des films cargid'une longueur supérieure a quelques

décimetres.

Par ailleurs lorsque I'observation est effectuée yahélicoptere, il y aura des
obstacles suivants :
- Distinguer les différents aspects et couleursladsurface de I'eau (la réflexion de la
lumiere sur la nappe) ;
- Distinguer si un navire a déchargé ses eaux tHasbalans la mer ou s’il a traversé une
nappe polluante préexistante déversée par un aawiee ;

- Interpréter le résultat en présence de bancgukal.

Avec ces obstacles I'observateur doit étre suffie@mt expérimenté pour

interpréter précisément le phénomene.

3. Les techniques de détection aérienne

En raison de la fiabilité de ces moyens, depufinla@es années quatre-vingt, la
détection de la pollution se fait & 80 % par ld.cie

La détection a partir du ciel a une crédibilité glunportante que les autres

moyens pour les raisons suivantes :

. Les observations étant plus difficiles a fair@aatir du pont d'un navire ou de la terre du fatld

nature des nappes et de la lumiére qu'elles rédiget, I'idéal est d'observer la zone considérigevarticale
pour évaluer I'étendue et le volume de celle-ciOIBOZZI (M.), op.cit.,p.17.

" De tels codes ont été mis au point au sein dgdfisation maritime internationale (OMI) et égademn
entre Etats membres de l'accord de Bonn (accofdBdieptembre 1983 entre Etats riverains de la méaid).
Droit répressif de I'environnement. Ces informasiomitées par, GUIHAL (D.),Droit répressif de
I'environnementparis, Ed. Economica;"¥ édition, 2008, p.363.
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- En ce qui concerne I'évaluation de la pollutioarine, les détecteurs actuels permettent
de déceler I'étendue d’une nappe d’hydrocarburedassurface de la mer au moyen de
senseurs & micro-ond8s
- Elle fournit les contrdleurs par des images [@ise les annotant avec les données spatio-
temporelles relatives au vol (date- heure- positi@ic.) ;
- Elle surveille la mer toute la journée méme lg.so

Mais pour avoir des informations précises, les iesagloivent étre de

suffisamment bonne qualité et particulierementéablpour servir de preuve.

Plusieurs moyens aériens sont mis en ceuvre powectéétla pollution (tel
capteurs, SAR et SLAR...et®)

Apres avoir étudié les moyens de preuve d’infragtib faut mentionner que la
jurisprudence de la cour de la cassation en Franadopté le principe de la liberté de la

preuve.

La chambre criminelle décide gaucun instrument international n'impose qu’il
soit dérogé, en matiére de rejets illicites d'hyahroures, au principe de liberté de la

preuve ».

80 CANNIZZARO (G.), Des satellites pour I'aménageinedtier, La Revue du Plan d’Action pour la

Méditerranée (MEDONDESH® 47, 2002, p. 13.

8 Les différents capteurs utilisés aujourd’hui skast suivants: radar a antenne latérale SLAR, sgann
ultraviolet et infrarouge, radiometre micro-ondappareils photographiques et caméras vidéo, iritestsbn
d'image, et caméra a bas niveau de lumiére (LLLTM). caméra a bas niveau de lumiére permet des
identifications nocturnes de navires. Le radagcienner et le radiométre micro-ondes permettentictériser

le polluant.

Le radar latéral est un senseur actif. Il détemtes les anomalies a la surface de I'eau. L'intagee
sur I'écran par le radar est en réalité déja derfiavion. Il faut donc analyser I'image et failemi-tour pour
procéder a I'observation de ce qui semble étre polition, du navire et de son sillage. L'équipemedar
dépend des missions de l'avion ou il est insta#eSLAR (Side Looking Airborne Radar) est plus spksé
dans la détection en mer avec sa version RAR (Rpatture Radar), il permet de détecter les nappes e
fonction des différences de réflexion de la surfdeda mer en comparant le rayonnement émis oéctéfpar la
surface de I'eau non polluée avec celui de la régmliuée. Les radars de recherche et de survedlaont
moins performants mais cela est compensé en peartien signal recu de plus forte intensité.

L'infrarouge, l'ultraviolet et le radiométre miciandes sont des senseurs passifs. lIs n'envoiet pa
d’'ondes mais les recgoivent. L'infrarouge fait agtie les différences de rayonnement a la surfad&du qui
correspondent a des différences de températureale L'ultra-violet fait apparaitre la composant&aviolette
des rayons du soleil reflétée par les hydrocarblregapteur ultraviolet ne fonctionne que de jeupermet de
relever les limites des nappes alors que le capbétarouge permet en plus de repérer I'épaissesrnappes
nuit et jour car I'émission des ondes dépend gaibéeur de la nappe. Le radiométre micro-ondeafiparaitre
la quantification du volume du pétrole par un capties différences de rayonnement sur plusieugsiériéces en
fonction de I'épaisseur. Ces informations sont edties par, LAOTBOZZI (M.),0p.cit.,p.17.
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Elle estime que« les juges du fond peuvent fonder leur convictsom un
faisceau d'indices tirés de l'aspect de la napp#upe, de sa position par rapport au
navire, de son interruption a la suite d'un contaatlio, de I'absence d'autre navire a
proximité, ainsi que des discordances entre lescatbns du journal de bord et les

constatations opérées dans les cales ».

Elle admet la pertinence des codes de couleurmpds dans des zones qui ne
sont pas comprises dans le champ d'applicatioradedrd de Bonn. Elle considére qu'en
décrivant lI'aspect d'une nappe polluée par référende tels codes, « dont la validité est
reconnue au plan international comme mode de prelsela teneur d'un rejet en
hydrocarbures, l'agent verbalisateur ne procede gase expertise, mais se borne a
emprunter des catégories, établies sur la basedd'®tscientifiques, qui lui permettent de
rendre compte précisément objectivement, de cd qupersonnellement observé dans un
procés-verbal qui fait foi jusqu'a preuve contraif€ass. crim. 13 mars 2007, pourvois n°
05-87.363 et 06-80.92%)

Un autre exemple pratiglie Dans une affaire ol une nappe irisée avait été
repérée a la poupe d'un navire de transport dadikgualimentaires, le capitaine, qui
prétendait avoir procédé au lavage des cuves ayamtenu des huiles végétales, a été

déclaré coupable de rejet illicite d'hydrocarbures.

La cour d'appel, aprés avoir auditionné le fonaiaire verbalisateur, les experts
et les témoins cités a la diligence du prévenisting :
- Que l'apparence de la nappe était caractéristiquerejet d'hydrocarbures et que seul le
reflet jaune sur la poupe du navire pouvait provdhin écoulement d'une autre nature ;
- Que le caractére volontaire du rejet se déduisaibed part de l'absence de
réponse du capitaine aux questions posées pawietidnnaires des douanes lors du survol

du navire, d'autre part du changement de natursuesances émises.

La Cour de cassation a considéré que les moyensoqiiestaient cette analyse
se bornaient a remettre en question le pouvoir e@in d'appréciation des juges du fond
(Cass. crim. 9 mai 2007, pourvoi n° 06-85.949).

82 Cette jurisprudence est recueillie par, GUIHAL)(Dp.cit.,pp.364-365.

8 Ibid. p.365.
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Pour une application a un rejet dont le prévenégaihit qu'il résultait du
lessivage de poussiéres de gluten accumulées pontgCass. crim. 22 mai 2007, pourvoi
n° 06-89.426).

Mais la pollution pétroliere liée au trafic marignse présente par un autre type,

c’est la pollution accidentelle.

8§ Il- La pollution d'origine accidentelle en mer M&literranée

Aucune époque n’a été a l'abri d’accidents marismeajeurs qui, parfois, ont

été meurtriers et ont entrainé d’'importantes pwhsg maritime¥’.

Nous allons citer les catastrophes maritimes swegmu niveau mondial depuis
1967
- La catastrophe Torrey Canyon 18 mars 1967 : Eemant d'un pétrolier en charge prés
de la cbte de Cornouailles anglaise : le premieed&Ement massif de pétrole brut (119
000 t) de I'nistoire du transport maritime, et tarpiere marée noire affectant deux pays (le
Royaume-Uni et la France). Le régime internatiad@kesponsabilité et d’'indemnisation a
été mis en place apres cet accident ;
- Amoco Cadiz, 16 mars 1978 : Echouement d'un pétren charge sur la cote bretonne :
le plus grand déversement a la cbte (227 000 ruteem 15 jours) de I'histoire du transport
maritime, la source d'un procés exceptionnel dammlys du pollueur et les fondements de
I'organisation francaise de lutte contre les maneges ;
Cette catastrophe conduit le gouvernement frangaisfondre son plan de lutte (le plan
Polmar), acquérir des stocks de matériel (les stdéklmar) et imposer des rails de
circulation en Manche. L’'Etat et les communes $igiss engagent aux Etats-Unis un long
et difficile proces contre la société Amoco. Aunterde quatorze années de procédure, ils
finissent par obtenir 1 milliard 257 millions dafrcs d'indemnités soit seulement la moitié

des sommes demand&ts

84 GALLAVARDIN (P.), L'échouement du navirdViémoire master Il de droit maritime et des tramtg

sous la direction Sous la direction de Monsieur BER Christian, centre de droit maritime et des spamts,
faculté du droit et de science politique d’Aix-Meitke, université de droit, d’économie des sciend&sx-

Marseille, 2007, p.4.

& Ces catastrophes citées par, VENTURA (C-B.) ®IS8I(M.), Marées noires et environnemePRaris,
Monaco, Ed. Institut océanographique, 2005, pp20-2

8 Ces informations recueillies par, WALLIS (Eop.cit.,p.3.
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- Atlantic Empress, 19 juillet 1979 : Collisionietendie de deux pétroliers en charge (500
000 t de brut ensemble) au large de Trinidad :lls grand déversement de pétrole de
I'histoire du transport maritime (280 000 t de beirt partie bralé) ;

- Tanio, 7 mars 1980 : Cassure d'un pétrolier eargeh (26 000 t de brut), provoquant un
déversement réduit (6 000 t), mais dans une zdeetéé deux ans plus tét par une marée
noire exceptionnell@Amoco Cadiz)avec un allégement d'une partie d'épave immergée ;

- Exxon Valdez, 24 mars 1989 : Echouement d'un pétreh charge (180 000 t de brut) en
Alaska, provoquant un déversement de dimension nmzy¢40 000 t), dont le lieu et le
contexte en font la marée noire la plus cherehilgdire, a I'origine de I'Oil Pollution Act ;

- Haven 11, avril 1991 : incendie et explosion djétrolier en charge (144 000 t de brut), au
mouillage devant Génes : la plus grande marée deitthistoire Méditerranéenne, malgré un
incendie du produit estimé autour de 90% ;

- Aegean Sea, 3 décembre 1992 : Echouement d'unli@éen charge a I'entrée du port de
La Corogne, Espagne : un déversement moyen (8a @60brut, combustion d'une partie),
mais dans une zone de tres forte exploitation tiédjee ;

- Braer, 5 janvier 1993 : Echouement d'un pétraieicharge sur une cote rocheuse des fles
Shetland : un déversement moyen (84 500 t de bty des conditions météorologiques
exceptionnellement mauvaises ;

- Sea Empress, 15 février 1996 : Echouement d'tnoljg en charge (130 000 t de brut) a
I'entrée de la baie de Milford Haven, pays de Gallen déversement moyen (73 000 t),
objet d'un traitement aux dispersants d'une dino@nshcore jamais vue ;

- Katja 7 aodt 1997 : La pollution du pétrolier [gatlans le port du Havre illustre un fait
essentiel : un déversement accidentel d'hydrocashiwwomme toute modeste, par rapport
aux accidents majeurs. La quantité transportéeQ080tonnes, la quantité déverse 187 m3.
La cause de I'accident est l'avarie.

- Erika, 12 décembre 1999 : Rupture d'un pétraiercharge (31 000 t de fioul lourd) au
large de la Bretagne : le premier grand déversemdenfioul lourd (20 000 t) et un
allégement d'épave immergée (11 000 t) ;

- Prestige, 13 novembre 2002 : Rupture d'un pétrein charge (77 000 t de fioul lourd) au
large de la Galice : le plus grand déversemeniaid fourd (estimé a 64 000 t), le record
d'Europe de la longueur de littoral touchée (ples3d000 km) et un allégement d'épave
sans précédent (13 000 t récupérées a plus de B &@0fond).
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Mais ces naufrages connus du grand public ne gohine « goutte d'eau »
dans I'histoire des catastrophes maritimes quitieat les navires. En effet, il survient en

moyenne un naufrage par jour de par le m8hde

Les déversements accidentels de pétroliers en ehaopt en diminution
sensible (60%) depuis les années®7ette diminution est attribuée aux politiques
internationales mises en ceuvre dans ce domairge|'@pplication de méthodes modernes

plus sdre dans l'industrie de la construction reydbuble coque, E3).

Selon l'International Tanker Owners Pollution Fedtem (ITOPF) la quasi-
totalité des hydrocarbures transportés arrive agmrh et surtout sur la période 2000-2004
environ 99.99998% du pétrole transporté est aréivétestination sans encomftemais
selon les données, il existe une variation interdaile importante, un seul accident pouvant
étre responsable d’'une pollution supérieure & 2W0t0de pétrole. Durant la période 1988-
1997, seul 10 accidents sur 360 sont responsal@le8O®# de quantités d’hydrocarbures

déversées dans le milieu mafin

La mer Méditerranée est aussi un théatre tragigseadcidents maritimes. Dans
la mer Méditerranée, en 1991, un accident marisonenu a déversé 144,000 de tonnes
d’hydrocarbures (la catastrophe du Haven dansdag de Génes en ltalie). Cette quantité
est classée en quatrieme place parmi les accidestisimes au niveau mondial causeés par

des déversements pétroliers graves.

En plus la Méditerranée est menacée par les adsidenvenus en dehors de son
espace géographique. Par exemple I'accident marisorvenu dans I'océan atlantique
résultat d’'une collision entre le pétrolier « S&airit » qui transportait un chargement de
35 000 tonnes de pétrole lourd et « M LPG T Hesperqgui lui, transportait 30 000 tonnes

87 OUBBO (F-B.),Le naufrage du navire (the shipwreckjémoire Master Il de droit maritime et des

transports, sous la direction Sous la directiorMimsieur SCAPEL Christian, centre de droit maritietedes
transports, faculté du droit et de science poldigAix-Marseille, université de droit, d’éconontes sciences
d’Aix-Marseille, 2005-2006, p.5.

8 BABILLOT (P.) et MARCHAND (M.), Trafic maritime tepollution du milieu marinLa Revue mer et
littorale, n° 44, mai 1999, p.1.

8 Cette information est recueillie par le site téimet de la planete-energie (la compagnie péteolie
TOTAL) : http://www.planete-energies.com/contenu/petroleigaasport-petrole/tanker-petrolier.html
[consulté le 03 Avril 2010].

%0 Ces informations sont recueillies par, BABILLCOH.Y, et MARCHAND (M.),op.cit.,p.1.
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de produits chimiques ainsi que de 'ammoniac. &atident a causé un déversement de
12 200 tonnes de pétrole. Mais en fonction des itiomd météorologiques (la vitesse du
vent et les courants marins) les contaminants tintrénsférés par le détroit de Gibraltar

ver les cotes marocaines, espagnoles et algéri¥nnes

Dans ce paragraphe, nous allons étudier I'étatede(R), et nous allons mettre
la lumiére sur les principaux facteurs des accislemritimes (B).

A- L'état des lieux dans la mer Méditerranée

Selon les statistiques récentes entre les ann@24 accidents maritimes sont
survenus entre 1978 et 2010. Ces accidents caukemtivers déversements (produits

pétroliers, chimiques....etc.).

Par rapport aux déversements pétroliers, 266 pétsosont impliqués dans des
accidents maritimes dans la mer Méditerranée dangime période selon les pourcentages
suivants :

- 48 accidents entre 1977-1983 ;
- 59 accidents entre 1983-1990 ;
- 53 accidents entre 1990-1995 ;
- 49 accidents entre 1995-2000 ;
- 35 accidents entre 2000-2005 ;
- 22 accidents entre 2005-2010.

Selon ces données, nous constatons que le nombraabédents mettant en
cause des déversements accidentels est en dinmnp&o rapport aux deux décennies
précédentes (entre 2005 et 2010 seulement 22 adsid®nt survenus dans la mer
Méditerranée). Cette diminution peut étre attribaée raisons suivantes :

- La mise en place des Ilégislations internationalesgionales et nationales et
particulierement au niveau des pays européens [lEats névralgiques). L’Union
Européenne a mis en place un série de mesuretest(terika I, Erika 1l et Erika Ill....etc.)
pour contrdler les navires entrant dans les partspgens. Aussi I'application de méthodes

modernes plus sdre dans l'industrie de la congruoavale.

o LAOTBOZZI (M), op.cit.,p.9.
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- La deuxiéme raison est imputable a la récessmma@mique mondiale qui se reflete

négativement sur le secteur du trafic et transpantitime.

Depuis 1977, 47 accidents se sont produits en M@dinée pour ne parler que
des principaux, en négligeant d’en mentionner beapa’autres de moindre importance,

avec un déversement dans I'ensemble de plus d€0338hnes d’hydrocarbures.

L’Italie détient le record de pétrole déversé deassprincipaux incidents, avec
166092 tonnes, suivi immédiatement par la Gréceg gvesque 55807 tonnes et I'Espagne,
avec 190141. L'incident le plus grave jamais commuMeéditerranée reste sans doute la
catastrophe du Haven en 1991 : 144 000 tonnes bbgdbures furent déversées dans les

eaux de Génes en ltalie.

Tableau 4 indique les principaux accidents aveed@ément d’hydrocarbures dans la Méditerranée depui

1977

Date de

Lieu de Nom de navire| Cause de I'accident  Quantité construction de| Date de
'accident déversée navire 'accident

Italie Agipvenezia Collision 5,000 1961 13/8/77

Alrawdatain Erreur transfert de 8,500 1976 29/1/77

la cargaison (cargd
transfer failure)

Vera berlingiri Collision 5,200 1960 26/6/79

H akuyoh Maru Explosion 197 1974 12/7/81

Patmos Collision 700 1969 21/3/85
Agipabruzzo Collision 2,400 1977 10/4/1991

Haven Explosion 144,000 1973 11/4/91

Mesapia Erreur transfert de 45 1977 17/3/98

la cargaison)
Enaliostehets | Erreur transfert de 50 1979 6/5/99
la cargaison (cargg
transfer failure)
Turquie Fahireguneri Echouement 565 1968 19/1/84
Liban Chemical Autre/opération de 600 1971 15/6/89
guerre
Sun shield Autre/opération de 800 1953 29/8/89
guerre

Fiona Explosion 246 1900 21/9/90

Giovana Explosion 1000 1974 1/11/98

Inconnu attaque militaire 100 3/11/83

Libye Captain takis Echouement 126

Algérie Juan alavalleja Echouement 39,000 1975 28/2/1980
Southern Explosion 8,000 1977 4/6/1986

Massluis 500 1982 12/2/89

Espagne Grey hunter Echouement 770 1974 4/3/79
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Cavo cambanos Explosion 18,000 1974 31/3/81
Camponavia Autre 99 1973 26/5/86
Ptrogenone Autre 5,000 1982 26/5/86
Svanger conditions 180 1968 10/11/91
météorologiques
Egypte Vergo Erreur transfert de 60 Inconnue 31/5/87
la cargaison
Essopicard Erreur transfert de 300 1976 30/3/89
la cargaison
Olympic star | Erreur transfert de 200 1979 14/4/92
la cargaison
Sheir Collision 350 1965 27/10/92
Genmar kestrel Collision 1,000 1989 4/2/2005
Trijata Collision 500 1991 4/2/2005
Grece Messiniaki Echouement 12,000 1977 2/3/79
frantis
Irenes serenade Explosion 40,000 Inconnue 23/2/80
Rabighabay Il Collision 500 1977 4/5/87
Theokerpasti Echouement 120 1900 22/11/89
VasilioS Erreur transfert de 1,000 1964 14/8/90
la cargaison
Geroi Collision 1,500 1979 3/5/92
chernomory
lliad Echouement 287 1975 9/10/93
La guardia Collision 400 1967 1/10/94
Kriti sea Erreur transfert de 300 1974 9/8/96
la cargaison
Nord land Echouement 100 1986 29/8/2000
Vassiliki echouement 100 1966 18/6/2001
France Citerne 36 Collision 86 Inconnue 10/7/79
Mobil falcon Erreur transfert de 70 1975 15/5/84
la cargaison
Lyria Collision 2,000 1977 18/7/93
Malte Nerone Echouement 500 1973 28/12/89
Croatia Rumiala Erreur transfert de 80 1978 28/12/89
la cargaison
baba gurgur | Erreur transfert de 260 1973 25/2/89
la cargaison

Source : ce tableau est recueilli p&tatistiques sur les accidents maritimes dans la me
Méditerranéenngle site Internet du REMPEC):

http://accidents.rempec.org/RempecAccidentsDatédDa$sult.aspx[consulté le 20 juin 2009].

Selon ce tableau nous constatons que :
1- Les accidents survenus dans les parties européesont plus fréquents que dans les
autres parties (32 accidents survenus dans les @aypéens Méditerranéens contre 15
pour les autres parties Méditerranéennes), cetenantation dans la partie européenne

Méditerranée est due aux raisons suivantes :
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- La concentration des industries des pétrochinggdenc les pétroliers chargent le pétrole
brut dans cette partie et y déchargent les progéitoliers. En Italie (14 ports pétroliers et

17 raffineries, puis la France et 'Espagne (vaiséction précédente).

- L'augmentation des échanges commerciaux entre pi@gs européens du fait de

'intégration européenne et des mesures de dévetoppt économique de ces pays, les
volumes potentiels d’échanges intra-européenssmmgidérables (trafic entre pays UE qui

est essentiellement un trafic de vrac). Un effaeipgortunité apparait par ailleurs dans
intensité, liée a la proximité, des densités erthibraltar et 'Espagne, d’'un c6té, et entre
la Sicile et I'ltalie, de l'autre. La densité ralament élevée entre Gibraltar et Sicile

traduit I'importance de la Méditerranée Occidenenme zone de tran¥it

- Les échanges commerciaux entre les pays Meéditeers et les pays du sud de I'Union

Européenne que sont 'Espagne, la France, I'letlie Grécé.

2- En raison d’'un trafic maritime intense, les zotes plus sujettes aux accidents, a cause
de l'intense trafic maritime, sont les détroits @raltar et de Messine, le canal de Sicile
et les rapprochements au détroit de Canakkalej gines différents ports, dont celui de
Génes, Livourne, Civitavecchia, Venise, Trieste,RAig2e, Limassol/Larnaka, Beyrouth et
Alexandrie”.

Enfin, il est connu qu’il existe des causes quidiogent aux accidents et aux

catastrophes maritimes.

B- Les facteurs conduisant aux accidents maritimes

Selon le panorama des accidents maritimes, il exdgs facteurs causant
directement des accidents maritimes, en revanaidste des facteurs secondaires causant
des accidents maritimes qui se cumulent avec ésaifiéicteurs.

Nous allons traiter les erreurs humaines comme faeseurs directs des
accidents maritimes, et le phénomene de vieilligsgrdes navires comme un facteur

secondaire.

92 ROUX (A.), ARNAUD (O.), RABAUTE (T.), et DEGRE (7, Etude trafic maritime en méditerranée
occidentaleRapport de synthése, Ministére de I'Equipemert, Ttansports, du Logement, du Tourisme et de la
Mer Direction des Affaires Maritimes et des Gendvilr Marché n° 02/015/M, 15 avril 2004, p.30.

o Cf.supra. pp.37-39.

o Le milieu marin et littoral Méditerranéen - état@essionsRapport de 'AEEpp.cit.,pp.13-14.
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1- Les fautes humaines

L’erreur est la principale cause des sinistrese Eé traduit par plusieurs axes :
- La mauvaise communication entre les membres éguipage (dans un navire de
commerce sur la passerelle), et aussi le défautotemunication entre le pilote et le
personnel lors de I'entrée ou de la sortie de port.
- Erreur dans l'estimation de la position (officide quart ou service du pilotage), et
mauvaise prise de décision dans le gros tempseliede manceuvre...
- Défaut ou erreur humaine dans la conduite deakdgation et la fatigue des personnes
chargées de la veille.

- L’erreur peut étre issue des pressions économiguesncurrentielles. Ce cas se
traduit lorsque un navire est en situation de dan{ge capitaine doit théoriquement
demander I'assistance technique pour réparer lgajalvaussi doit informer I'armateur.
Pratiquement, I'armateur refuse I'assistance teplipour des raisons économiques parce
gue I'armateur doit supporter les frais de cetsstance qui sont toujours onéreux.

Apres le naufrage de 'Amoco Cadiz la cour améniead considéré que le refus funeste de

'armateur, consulté par le capitaine, comme unéféourde.

Selon le tableau 4, dans la mer Méditerranée lasémiences qui sont dues aux
erreurs humaines sont (I'explosion 22%, les cdahsi 15%, erreur de transfert et de
chargement 17% et I'échouement 23%).

Dans ce domaine, nous allons montrer le débat éedrexperts sur le manque
des marins sur les bateaux s'il est considéré conmmeecause des accidents maritime ou

non. La discussion a été ouverte sur le manquendeiss sur les bateaux.

Certains ont considéré l'insuffisance en qualittusscause des accidents. Selon
le professeur Chaumette<:Un navire dont I'équipage est épuisé ne saurtai én navire
s(r, il en est de méme quand I'équipage est irssuffien nombre et en compétenteAussi,
Dans son rapport « Transport maritime : plus deir#&pour une mer et un littoral plus

% Cette information citée par, MAUNIER Géraldirieépression pénale des rejets des hydrocarbures

Mémoire de master 2 de Droit maritime et des trartsp sous la direction de Monsieur SCAPEL Chnistia
centre de droit maritime et des transports, faaldt@roit et de science politique d'Aix-Marseille Université
d'Aix — Marseille 111, 2004-2005, p.20.

71



propres », le sénateur de la Manche Jean-FrangeBGRIAND rapporte en 1997 que la
mission d’enquéte de la Haute Assembléskconvaincue que le manquepgsonnel sur
les bateaux est I'une des causes des accidentstsésd®

En revanche, de nombreux experts sont opposésecopanion, et ils considerent
gue le navire est plus sur si I'équipage est rédleipprofesseur DUJARDIN Bernard est pour
cette opinion et renforce son avis par les arguatiems suivante:

- La collision du Montlouis avec un ferry en 1984large d’Ostende est exemplaire : pas de
défaillance de matériel, navire récent aux quaheasgtiques reconnues, équipage experimenté
et bien formé. A la passerelle, un officier de guan veilleur attentif, un barreur, les yeux
fixés sur le compas. Le veilleur apercoit un fgyay le travers. Il réveille le lieutenant assoupi
sur son siege (heure digestive oblige) pour lesighaler. Un ordre de barre est donné
confondant droite et gauche. Le barreur exécule liontlouis se place en travers de la route
du ferry... L’'enquéte officielle s’est gardée d'insissur les causes réelles de cette rencontre
fatale. Les troubles sociaux étaient si spontamds des entreprises publiques maritimes a
'époque ;

- Le Japon arme sous son pavillon une des flotesodhmerce les plus slres au monde avec
des équipages des plus réduits (le pavillon nigpan des meilleurs target factors au niveau
du controle par I'Etat du port dans les mémoranddenBaris et de Tokyo) ;

- En plus, le professeur DUJARDIN,,,,,, la substdntde 'homme par la machine
pour éviter les fautes humaines pendant la nawigafussi, il voit que plusieurs accidents
ont été évité grace aux machines (I'échouement thpd®, géré par la compagnie de
management d’Orbigny, a Newhaven le 30 aolt 200ditagté évité avec un pilot

automatique).

D’autre part, Le débat a été porté sur 'age duirsawomme un facteur conduisant aux

accidents maritimes.

2- Le phénomeéne de vieillissement des navires

L'autre évolution de la flotte a laquelle on assisst le grand age des navires et

particulierement celui des pétroliers, car la phighes navires-citernes, en particulier les

% Cette information citée par, Dujardin (B.), Lectieur humain dans la conduite du nayira Revue

Maritime, n° 481, Mars, 2008, p.101.
o7 Ibid., pp.101-103.
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VLCC et les ULCC ont été construits entre 1972 @16, suite aux commandes qui ont

suivi la fermeture du Canal de Suez en 1967.

En raison des chocs pétroliers de 1973 (guerre dapdar) et de 1979
(révolution iranienne), le secteur de la constarcthavale s'est effondré et a stagné
jusgu'en 1988. Une fois assurée que le navire @st @ la navigation par sa forme et sa
construction, le débat porte sur son*%ge

L’'observation statistique clé est celle de I'ageyeto des navires envoyés a la
démolition. Cet age qui était en 1980 de 13.7 asspassé a 15 ans en 1987 et a 26 ans en
1995, puis cet age s’est élevé a 31,6 ans en 2@¥6navires pétroliers et vraquiers sont

proches de ces moyenfes

Dans ce domaine nous allons montrer les vues f@méela relation entre I'age

du navire et les accidents maritimes.

D’abord, certains considerent gqu’il semble logiqueie plus un navire est
récent, moins il est corrodé, et plus il est s(#.ravire est un systéme complexe et un
investissement lourd. L'age tend, c’est une éviden& réduire a la fois sa fiabilité
opérationnelle, par un accroissement du risque ctlaot ou de défaillance, et son
adéquation aux utilisations souhaitées, en raisonedéventuelle obsolescence technique

ou économique®.

Dans la pratique, les pétroliers ne dépassent quement 20 ou 25 ans.
L’expérience des sinistres montre qu’ils se proelnissur des pétroliers ageés. En effet, par
exemple pour I'Erika, le navire aurait du étrenéetiu trafic, hors d’adé’

En revanche, les autres équipes considéerent queaigéses agés sont aptes pour

pénétrer la mer et accéder aux ports s’ils sont brgretenus et bien contrélés.

%8 KHODJET ET KHIL (L.), La pollution de la mer Méditerranée du fait du tsport maritime de

marchandisesAix-Marseille, Ed. Presses universitaires d’AixahMeille, 2003, p.109.

jzo Le PENSEC (L.) et PINON (H.), Age et durée dedés naviresLa Revue maritima® 481 2008, p.9.
Ibid, p.8.

101 MAUNIER (G.), op.cit.,p.17.
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Selon, Monsieur, Le PENSEC Louis et Monsieur HEMNON : la durée de vie
de 25 ans devrait tendre a s'imposer comme uneuvagnimale en deca de laquelle il
n‘est pas « raisonnable » d’envoyer un navire ddmolition'®. En plus, ils essaient de
prouver son avis en adoptant un point de vue écananselon lequel si les navires
anciens restent plus colteux que les navires reddratis d’entretien et de réparation).
Mais pratiquement I'exploitation des navires ansiereste largement compétitive, du
moins tant que l'offre de services et de transpoatitime n'est pas excédentaire. Aussi,
les navires vieillissants, au lieu de les abandornk démolition, sont souvent rachetés
d’occasion par des armateurs non fiables qui écasenmhsur les réparations comme sur le

personnel.

Enfin, nous pensons que I'dge d’'un navire est wse d’accident lorsqu’ il est

lie au manque d’entretien et de maintenance.

Madame KHODJET ET KHIL Lilia a mentionné que & certaines marées
noires connues n'ont pas été provoquees par daseesadgés (Amoco-CadeZ, 4 nos ; Exxon-
Valdez, 5 ans ; Sea-Empress, 3 ans). Donc, ilstexias de lien de cause a effet automatique
entre I'age du navire et 'accident, I'anciennetdgtitue une présomption de risque, qui doit

conduire a un controle renforct.

Nous pouvons prouver ce point de vue en étudiast atkzidents maritimes

survenus dans la mer Méditerranée.

Selon le tableau 4 nous notons les points suivants
1-Entre les années 1977- 1986 I'age moyen desemeirait 13 ans et il y avait 5 navires
sur 16 impliqués dans des accidents maritimes £nhegires avaient un age de plus de 13

ans ;|

102 LE PENSEC (L.) et PINON (H.pp.cit.,p.10.
103 KHODJET ET KHIL (L),op.cit.,p.111.

74



Tableau 5 indique les accidents maritimes majenneel977-1986

Nom du navire L'age par ans Le pavillon du navire
Agipvenezia 16 Italie
Vera belrlingirei 19 Italie
Patmos 14 Grece
Fahireguneri 16 Turquie
Cavo cambanos 25 Grece

Source : ce tableau est recueilli p&tatistiques sur les accidents maritimes dans la me
Méditerranéenngle site Internet du REMPEC):

http://accidents.rempec.org/RempecAccidentsDatéDa$sult.aspx[consulté le 20 juin 2009].

2- Entre les années 87- 1994 I'age moyen des raetr@t 15 ans et il y avait 10 navires
sur 20 navires impligués dans des accidents magtied ces navires avaient un age de plus

de 15 ans ;

Tableau 6 indique les accidents maritimes majenneel 987-1994

Nom du navire L'age par ans Le pavillon du navire
Haven 18 Chypre
Chemicpral 18 Grece
Sun shield 37 Malte
Fiona 90 Honduras
Svanger 22 Panama
Soheir 27 Egypte
Theoskepasti 89 Gréce
Vasilios V 26 Grece
Iliad 18 Italie
La guardia 27 Gréce

Source : ce tableau est recueilli p&tatistiques sur les accidents maritimes dans la me
Méditerranéenngle site Internet du REMPEC):

http://accidents.rempec.org/RempecAccidentsDatdDasault.aspx[consulté le 20 juin 2009].

3- Entre les années 1995- 2006 'age moyen degemetait 26 ans et il n'y avait qu’'un
navire sur 5 impliqué dans des accidents maritietae navire avait un age de plus de 26
ans (Vassiliki 36 ans et battant le pavillon deda)é

4- Apres 2006 il est noté qu'aucun navire agé rdasé des accidents maritimes graves
(avec une grande quantité de déversement) ;

5- Pendant la premiere et deuxiéme période, noysnsaussi plusieurs pétroliers qui ont
été impliqués dans des accidents maritimes et @verdé une grande quantité des

hydrocarbures dans la mer Méditerranée et ils gtaieuveaux et non vieillissants.
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Par exemple (I'accident du pétrolier d’ Alrwadatajni a un an d’age et a déversé 8 500
litres de pétrole, le pétrolier Juana lavallejars @ déversé 3 900 litres, le pétroliere
Southern cross 9 ans 8 000 avec litres diverséspodam one 4 ans avec 5 000 litres

déversés, Massiniaki frontis 2 ans avec 12 00@dittéversés....etc). Au niveau mondial

nous trouvons que plusieurs pétroliers connus isopliqués dans des accidents maritimes
et ils ne sont pas agés (Amoco-Cadiz 4 ans, Exxaldéz 5 ans, Sea-Empress 3ans). Donc
un pétrolier de trente-neuf ans bien entretenureshs dangereux qu’un navire neuf mal

congu ;

6- Ce n’est pas un hasard de trouver que les rsague ont dépasseé I'age moyen, battent
les pavillons des Etats qui ne respectaient padrdé maritime et les lois de la sireté

maritime'®. Ces pays ont été classés avant 2000 parmi les @aysés dans la liste noire

ou grise qui ne respectent pas les regles de $€cudritime, n’effectuent pas l'entretien

des navires en permanence et ne procédent paacseffient au contréle de leur navires,

donc leurs navires sont toujours en sous-ndtime

7- D'autre part nous remarquons que les accidemt®isus par les navires, qui ont dépassé
'age moyen, étaient dus a des autres facteurs eotes fautes humaines (la collision,

’échouement...etc.), ou résultant du manque d'déetretle ces navires ou encore les
mauvaises conditions climatiques. Donc c'est laiygequ'il n'y a pas de lien direct entre

les accidents maritimes et la vétusté des navires.

Finalement, nous pouvons dire que I'age des naeisesine cause des accidents
maritimes en I'absence du contrble efficace dedraeayet de I'entretien performance de
ces navires, et en I'absence des marins qualitiésagables de gérer ce type de navire.
L'absence de I'entretien nécessaire pour les asam@vires cause la corrosion des navires
et la fatigue de la structure des navires. Ces diacbeurs considérent comme des facteurs
secondaires qui conduisent avec d’autres factawrsaccidents maritimes (le naufrage de
'Erika).

La corrosion est contribuée au vieillissement d@gres qui ne sont pas équipé

par une double coque.

104 La Grece est entrée dans la liste blanche en,280Wrquie est entrée dans la liste blanche &8 26t

en 2006 était classée dans la liste noire avedt@srisque, I'ltalie en 2003 est entré la liskenbhe, 'Egypte
jusqu’a maintenant est classé dans la liste noiex darés haut risque, concernant Chypre et Malteébd
classées dans la liste blanche en 2004 aprés sadhé I'Union Européenne qui impose des reglesséveres
aux Etats membres pour protéger le milieu marileFRanama et le Honduras sont actuellement claesés

les pavillons de complaisance.

105 Cf. Infra. pp.129-130.
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A la suite de la catastrophe de I'Exxon-Valdez ms cotes de I'Alaska, les
Etats-Unis ont préconisé la réalisation de nouveasvires dotés d’'une double-coque pour
protéger leurs eaux territoriales. Mais la crédibitie ce systeme a été mise en cause apres

le naufrage du levoli Sun le 30 octobre 2000.

Les critiques apportées par les experts sur leeBystd’'un double-coque sont
axées sur le point suivant :
- L’espace entre les deux coque est de 2 metréi® keggeur est certainement suffisante
pour éviter les risques d’'un abordage a faiblesgiéesurvenu dans les espaces portuaires
ou les moyens de lutte et d’intervention sont effemtient mis en ceuvre. Mais le systeme
d’'un double-coque est quasiment inefficace en easagcidents (abordage ou échouement)

en haut merwle navire est a vitesse normale.

Monsieur BOISSIER Patrick a ajouté qu€eci est vrai en cas de collision a
vitesse réduite, mais en cas d’accident a pleirtesse, la deuxieme coque risque d’étre
egalement déchirée et le remede peut s’avérer quie le mal, en particulier a cause du

risque d’explosion de mélange gazeux dans I'espate les deux coque'$s

Pour cela, certains vont a affirmer que le seuhtage incontesté de la double

coque est d'avoir facilité de renouvellement dédéte mondialé®”.

Actuellement, plusieurs appelles se sont apparus ptliser le pétrolier E3
Tanker. Ce pétrolier est baptisé « E3 Tanker » fEnologique, Economique, Européen,

qui est équipé par une double muraille et se cériaétpar la balance hydrostatique.

Dans ce pétrolier la double muraille qui entourge é#ernes cargaison a une
largeur de six metres ce qui permet ce qui permneetahserver l'intégrité de la coque
intérieure aprés collision avec un navire abordesqu’a la vitesse de 7,5 noetitiset de
rehausser le plafond de ballast sous les citern&ales et leur donner un acces au pont
principal pour la ventilation. Par ailleurs, lesllasts latéraux sont plus larges et plus

accessibl®®,

106 BOISSIER (P.), Le pétrolier E3 Tankéa RevueMaritime, n° 455, Mars 2000, p.17.

107 BOUVIER (A-C.), CANTONS (A.)L’Erika - un naufrage économiqué&tude Bibliographique, Ecole
des mines de douai, 2003-2004, p.25.

108 BOISSIER (P.)pp.cit.,p.17.

109 BOUVIER (A-C.) et CANTONS (A.)op.cit.,p.25.
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Conclusion

Aprés avoir présenté une exposition détaillée aypdllution pétroliere liée au
trafic maritime, nous constatons que la mer Médhieée par rapport a son volume et sa
vulnérabilité est réellement menacée par la derditdrafic. Cette densité a conduit a
augmenter la quantité de pétrole déversée dans assirb semi-fermé, donc a

'augmentation de la dangerosité sur I'écosystéma kiodiversité.
Mais la communauté internationale a pris consciesheda dangerosité de la

pollution pétroliere dans ce bassin fragile et apé au niveau international et régional des
normes pour la protéger.
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Chapitre Il- Les normes de protection de la mer Mé  diterranée
de la pollution par des hydrocarbures liée au trafi C maritime
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Baseées sur le risque de pollution pétroliere smvironnement marin, les grandes
institutions  internationales telles que I'Orgariisat Maritime International (OMf'°
travaillent depuis des années afin de lutter coogréype de pollution en mer. L'étude des
grandes conventions et textes législatifs est itapte pour appréhender ces problémes de

pollution liés aux rejets d’hydrocarbures.

Au niveau international plusieurs conventions saaloptées pour protéger
lintégralité du milieu marin (dont la mer Méditanée) des rejets d’hydrocarbures (Section
).

Ces conventions se repartissent en deux catégories

- Les conventions qui traitent le sujet de la pnéiom de la pollution par des hydrocarbures ;

- Les conventions qui sont axées sur I'interventlarpréparation, la lutte et la coopération en
matiere de pollution par les hydrocarbures, elauéparation des dommages dus aux marées

noires.

A partir de I'importance de la mer Méditerranée ocoerune mer principale pour le
transport maritime qui est une source importantpalkition par les hydrocarbures, certaines
conventions internationales ont mentionné de manirecte ou indirecte la nécessité de
protéger la mer Méditerranée de la pollution parhgdrocarbures. La convention de Marpol
a indiqué directement sa protection en considéleamher Méditerranée comme une zone

spéciale et en imposant des regles strictes srarisport maritime.

110 l'industrie des transports maritimes étant unévié internationale, les mesures visant a ameétide

sécurité des opérations maritimes seraient plusag#s si elles étaient mises en ceuvre a I'échetiediale
plutdt que par chaque pays séparément, sur urupi&atéral et sans coordination avec les autres.pay

Un grand nombre d’Etats jugeaient donc nécesshirenettre en place un organisme permanent qui
permettrait de coordonner et de favoriser tout®aatans ce domaine avec davantage de continuité.

C’est dans ce contexte qu’une conférence convogaéd’Organisation des Nations Unies en 1948
adopta la convention portant création de I'orgaivsamaritime international (Jusqu ‘en mai 1982)MI portait
le nom d’organisation intergouvernemental conswiatde la navigation maritime (OMCI). Le premier
organisme international traitant exclusivementaigsstions maritimes.

Au cours des dix années qui se sont écoulées Eatteption, en 1948, de la convention portant
création de I' 'organisation maritime internatiérjai.aprés dénommée " OMI"] et son entrée en viguen
1958, d'autres questions relatives a la sécuriténen mais nécessitant une approche quelque pegretite
avaient suscitées l'attention de la communauténatenale.

La plus importante d’entre elles concernait, isgues de pollution des eaux de mer par les naetes
en particulier, par les hydrocarbures. Une coneentonsacrée a cette question avait été adopt#@5eh et les
tdches consistant a gérer cette convention et @qureoir son entrée en vigueur furent assumées' @t la
partir de janvier 1959. Ainsi, dés le début, legotifs les plus importants de I'organisation furdtaméliorer la
sécurité en mer et de prévenir la pollution dessm@es informations présentées sur I'histoire @MIl ont été
citées par, TORCK (L.)Art Saigon : un petit chargeur au cceur du commenegitime rapport de stage DESS
de droit maritime et des transports centre de dnaititime et des transports, centre de droit nmaeitet des
transports, faculté du droit et de science poléigqiiAix-Marseille, université de droit, d'‘économit des
sciences d'Aix-Marseille, 2004-2005, pp. 14-15.
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D’autre part, la convention de Motego Bay (la cortien des Nations Unies sur le
droit de la mer en 1982), a indiqué de maniéreréute la protection de la mer Méditerranée

en adoptant I'idée de protéger les mers-ferméssrat-fermées dont la mer Méditerranée.

Aux cOtés de ces dispositions particulieres, la Méditerranée a bénéficié d'un
régime juridique protecteur global dans le cadrd'atgion du programme des nations unies

pour I'environnement (PNUE) pour la protection desrs régionales.

Puis un (PAM) est mis en place en 1975. Dans leecdd PAM, la convention de
Barcelone (volet juridique de PAM) a été adoptéer mablir des dispositions correspondant

aux situations spéciales du milieu régional masaction Il).

Section |- Le régime des rejets d’hydrocarbures pr  évu au niveau

international

Consciente de lI'importance du probléme de la pohiypétroliere, la communauté
internationale a appelé les Etats pour organiseicdaférences afin de trouver une solution a

ce probléme.

Le point de départ initié dés 1915 est que, en 182®uverture de la conférence
de Washington, le représentant du gouvernementicairéravait déclaré : « les ports et les
plages se trouvent infectés, les hasards d’inceadieaugmenté et la menace d’extension
s'est portée vers les oiseaux et les poissohs>Cette conférence a été le noyau de la

conclusion d'accords dans les phases successitestaapres chaque catastrophe.

Monsieur MARCHAND Michel a mentionné cette préocatipn «chaque
catastrophe maritime a contribué au développementmit international. Le naufrage du
Titanic a posé le fondement du droit & la sécuniigitime et de la création d’'une premiére
organisation internationale qui allait devenir eA48 I'Organisation maritime internationale
(OMI). Le naufrage du Torrey Canyon allait amenagtablir la convention internationale de
la responsabilité civile du propriétaire du navireglui de '’Amoco Cadiz, a la constitution

d’'un Fonds dindemnisation aux pollutions par hyckdoures (FIPOL). La pollution de

1L Ibid, pp. 11-12.

81



'Exxon Valdez allait mettre en avant I'obligaticies pétroliers double-coque aux Etats-Unis
et celle de I'Erika au retrait progressif des péiges simple-coque, ...et ainsi de suité»
Des accords ont été conclus régulierement pouwéroune solution efficace a la

pollution pétroliere.

Dans cette section nous allons étudier les cormesitinternationales qui visent a
protéger la totalité du milieu marin (8l), ainsiegles conventions internationales qui
mentionnent de maniére directe ou indirecte l'inbgoce de protéger la mer Méditerranée
(82).

8l- Les conventions internationales visant a protégy le milieu marin

Ces conventions se repartissent en deux catégtaipsemiere est fondée sur le
régime de prévention de la pollution (A), et la xiéeme est concentrée sur le régime
d’intervention, de préparation, de la lutte cotdrgollution en cas d’accidents majeurs, et sur

la réparation des dommages (B).

A- La prévention de pollution par des hydrocarburesprovenant des

navires

Considérant que la prévention de la pollution aspriemiére ligne de protection
contre la pollution, plusieurs conventions sont @éles dans ce domaine. Ces accords

comprennent une série de procédures a suivre paar & pollution pétroliere.

1- La convention de Londres de 1954, base de tralai

La convention de 1954 est considérée comme la premabnvention multi parties
pour protéger le milieu marin de la pollution péée. Signée par 20 pays, sa validité a
commenceé en 1958 et elle a été amendée en (198@9—11971).

12 MARCHAND (M.), Les pollutions marines accidenesd| au-dela du pétrole brut, les produits

chimiques et autres déversements en ineRevue Annales des Mingasllet 2003, p. 72. Aussi cet article a été
publié sur le site d’Internet de l'institut frangade recherche pour I'exploitation de la mer (IFRER), centre
de Nantes, département Biogéochimie et Ecotoxiéelog 2003, p. 3.
http://www.ifremer.fr/delpc/doc_reference/CNAM_POUTIONS MARINE-1.pdf [consulté le 05 juin 2009].
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Elle détermine les matériaux du déchargement,lé¢Haurde du diesel, le pétrole
et les navires dans l'articlel. Elle décide quersgtes sont effectuées sur toutes les navires
enregistrés dans la zone des Etats membres etalées) arborant les nationalités et les
pavillons de ces gouvernements, a l'exception daslgrs qui ont de la cargaison de moins
del50 tonnes, des autres navires qui ont d’'uneaisang moins de 500 tonnes, les vaisseaux,
et les navires militaires. La convention a appekdtats membres a appliquer les regles sur
tous les navires de service, en tenant comptélli 1a genre et I'huile qu'ils utiliselt.

Dans son cadre juridique, elle interdit le rejetombtaire du pétrole dans les

espaces cotiers de la mer, en les considérant catasnegégions touristiques et récréatives.

L’article 4, interdit absolument aussi le rejetltheiile et de mélanges huileux des
pétroliers dans des zones spéciales a 100 mildst@ace de la plus proche ligne terrestre qui
est comprise dans les eaux territoriales. Ces mégemglobent la mer Baltique, la mer du
Nord, le nord du Canada, la Méditerranée, la mare\lta mer d'Oman, le golfe du Bengale

et le Golfe arabique.

Pour réaliser I'engagement vis-a-vis des réglda denvention, les Etats membres
s'engagent a préparer des équipements et desamat@our recevoir les déchets de I'huile et
le mélange huileux des navires et des pétroliens tlaus les ports, les rampes de chargement

de I'huile et les ports de la réparatiin

L’amendement de 1969 interdit le rejet de I'hutlde mélange huileux dans toutes
les mers comme un principe général au lieu desszepéciales que nous avons a déja
mentionnées. L’article 3 interdit le rejet de lleuet de mélange huileux des navires dans
n'importe quelle place sauf au cas de remplir mwditions™® , quand le navire le navire
poursuit sa navigation (en haute mer), la moyemmeédiate ne dépasse pas 60 litres pour un
mile, le contenu de pétrole déchargé est moins cBmtieme du mélange dans un million de

particules de ce pétrole, et le déchargement theitedfectué au point le plus loin de la terre.

13 ABD ALWARETH (A-A.), La protection du milieu marin dans les |égislatioinsernationales et

nationales Caire, Ed. Presse universitaire, université deeCa006, p.25.

14 ALSSAIDI (H-A.), La protection de I'environnement maritime de lalptbn- le probléme de la
pollution dan le golf Arabe-études juridiquedexandrie, Ed. Presse universitaire d’Alexand?ie02, p.22.

15 Archives des traité internationaux et autres comiesrs dans le domaine de I'environnemelet
programme des Nations Unies pour I'Environnemeidcés dénommée " PNUE"], Nairobi, 1989, p. 29.
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Pour les pétroliers la convention limite a 60 Btrpar mille marin la vitesse
maximum des rejets, fixe une limite a la quantdéle d'hydrocarbures qui peuvent étre
rejetés au cours d'un voyage sur lest (1/1500@ d@antité totale des espaces a cargaison) et

exige que le navire soit a plus de 50 milles madies cotes.

En tout cas, l'article 4 mentionne deux exceptjpmsr les régles précédentes liées
au déchargement de citernes de ballast qui et ki tant qu'il est effectué avec de l'eau
propre, et si il n’entraine aucune trace visuedld'lauile sur la surface de I'eau. Aussi le rejet
est licite afin de garder la sécurité des navitedes pétroliers, afin d'éloigner les dégats, ou

afin de sauver la vie dans la mer et en cas de foaeure.

La convention décide dans son article 6 alinéaelrgunporte quel déchargement
contrevenant aux dispositions déja mentionnéegcestidéré comme une action illégitime et
un crime pénalisé en vertu du droit de I'Etat end@mgé ou I'état du pavillon arboré par le
navire ou le pétrolier qui a effectué ce déchargeme

Selon larticle 6 alinéa 2 I'Etat doit imposer deanctions unifiées pour les
infractions commises en haute mer et dans sa mé@ot&le. L'objet de cette disposition est
'application de la méme peine pour la méme actégalement si elle est effectuée dans les

eaux territoriales ou en haute riér

L’article 9 impose aux navires englobés dans sggoditions d'enregistrer toutes
les opérations du chargement et du déchargemelds ebnditions de chaque opération, le
but de ce registre est de contréler la pollutionngilieu marin, parce que l'enregistrement

clarifie ces opérations et facilite la surveillamt!'Etat.

Mais cette convention n'était pas destinée a ulhamriavenir. Le naufrage du
Torrey Canyon, en 1967, dans la Manche, devaitreneth lumiére les lacunes de cette

premiere convention et amorcer un mouvement erufale sa révision.

116 AMER (S-A.),Le nouveau droit international des me@aire, Ed. Le Centre Supérieur de la Culture,

université arabe, 1989, p.105.
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2- La convention de SOLAS 1974

Comme la pollution opérationnelle est prise en demgeans les conventions
internationales, la communauté internationale @& ponscience de la dangerosité de la
pollution accidentelle en adoptant des regles mattgonales pour prévenir la pollution

accidentelle provenant des navires.

D’abord, la convention de Genéve a été adoptéeBa. Lette convention portait
sur limportance du contrdle des navires par I'Btapavillon, elle stipulait que « tout I'Etat
est tenu de prendre a I'égard des navires arbsmnpavillon les mesures nécessaires pour

assurer la sécurité en mer».

Puis en 1972 des régles internationales sont aglopidur prévenir les abordages,

ces regles ont fixé des normes de navigation efiédels signaux de navigation.

En 1974 une convention internationale est adoptéer [sauvegarder la vie
humaine en mer (Londres, 01/11/1974 dite conven8@QLAS), cette convention fixe les

normes de construction, d’équipement et de fonogament des navires.

Elle classe les produits dangereux transportés 8arasses. Dans le cadre de la
convention 'OMI a élaboré un code maritime int¢i@al des marchandises dangereuses
(IMDS). La convention a imposé aux états membres régles relatives a I'emballage, au
marquage, a l'arrimage de ces produits. Dans I'thgse ou le propriétaire a commis une

faute celui-ci se voit tenu a l'intégralité du doae™’.

Le lavage au pétrole brut présente des dangersvaawnde |'exploitation en
raison de I'accumulation de gaz explosifs dansciesrnes a cargaison a mesure que les
hydrocarbures sont déchargés. C’est la raison laquelle il est stipulé dans le protocole
relatif a la convention SOLAS de 1974, adopté en816t entré en vigueur en mai 1981,
gu’un dispositif a gaz inerte doit toujours étrelisé lorsque la méthode du lavage au

pétrole brut est appliqu&é

17 LAVIEILLE (J-M.), Droit international de I'environnemenparis, Ed. Ellipses,®3° édition, 2004, p.
123.

18 Le site d’Internet des marées noires.cit.,
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Mais une fois un accident est survenu, les reglésnariernationaux fixent les
procédures d’intervention, de lutte contre ceta@ati, et de réparation des dommages causés

par les marées noires.

B- Les conventions axées sur l'intervention, la pygaration, la lutte et
la coopération en matiére de pollution par les hydscarbures, et sur la
réparation des dommages dus aux marées noires

La mise en place d’'un systéeme efficace d'intervantst essentielle pour limiter
les dommages résultant d'un accident majeur en Ies. Etats ont adopté un systeme

d’intervention, de préparation et de lutte contr@dllution en cas d’accidents majeurs.

D’autre part, La catastrophe du Torrey-Canyon a emdumiére les lacunes du
droit de la responsabilité internationale et so@ldiimportance de la question de la
responsabilité en cas de pollution par les hydimgas pour la détermination par le tribunal

compétent, de la base de lI'indemnisation et degwkyes indemnisés.

1- Le systéeme de lintervention, de la préparation,de la lutte et la

coopération en matiere de pollution par les hydroadures

1.1- La convention spécifique d'intervention en hate mer dans les cas
causant ou qui pourrait causer la pollution par lepétrole (Bruxelles 1969)

Suite a la premiere grande catastrophe de pollutiarine par les hydrocarbures :
le naufrage du Torrey-Canyon le 18 mars 1967, tessEont conclu cette convention sur la

pollution par les hydrocarbures.

L'objectif de cette Convention est de réaliser guilire entre le droit de I'Etat
cétier d'intervenir en haute mer en cas d'accideuispeuvent faire venir la pollution

pétroliére et le principe de la liberté de la natign*.

Cette convention se concentre sur les cotés piiévelat la pollution accidentelle
et non sur les remédes ultérieurs de la pollttfo’article 2 met aussi une délimitation ou

une définition de quelques termes comme la cagastranarine (la collision, 'échouement ou

19 AMER (S-A.),op.cit.,p.106.
120 ABD ALWARETH (A-A.), op.cit.,p.49.
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le chavirement des navires qui entrainent un gesmttbmmagement matériel ou une menace
réelle d'un endommagement matériel du navire ogailgo). Aussi selon l'article 2, I'Etat
cétier a le droit d’intervenir pour protéger sesérdts (les plage, les port, les activités

humaine comme la péche, la santé de 'lhomme ebtagiion des faune et flore maritime).

L'article 3 alinéa 1 établit des dispositions camemt le rétrécissement de la
compétence de I'Etat du pavillon en haute mer, ®nnait le droit des Etats membres
d'intervenir en haute mer et de prendre les mesastgugées nécessaires pour la prévention
et rendre impossible les dommages de leurs covesrecla menace de leurs intéréts par la

pollution pétroliere causée par les catastrophemqguahent les navires et les pétroliers.

Dans ce cas-la, les Etats membres doivent prélesiautres Etats avant de ne
prendre aucune mesure, mais ils ont le droit dedreeces mesures sans les aviser a I'avance
si le danger était immédiat. Mais le terme "immedést relatif, il s'élargit et se rétrécit selon
la volonté des Etats prenant les mesures.

L'article 3 alinéa 3 impose aux Etats cétiers desesulter avec des spécialistes
indépendants dont les noms sont choisis danddadiablie aupres de 'OMI a ce propos.

Conformément a l'article 5, les mesures prisesl’péicle 3 alinéa 3 doivent étre
convenables avec le volume des dommages causég\dsiles?’ mais en cas contrevenir,

les Etats s'engagent & réparer les pertes ethesidges causés par cette transgre$sion

Mais, cette convention a inclus des exceptions auti négativement des impacts sur

l'efficacité de la conventidf

1.2- La Convention de Londres du 30 novembre 199@isla préparation, la
lutte et la coopération en matiére de pollution parles hydrocarbures
(convention OPRC)

Cette convention a été adoptée a Londres en 19@dtrée en vigueur le 13 mars
1995 Elle prescrit I'élaboration de plans nationaux pour réegpidement contre ce type de
pollution. Ces plans doivent désigner les autodtiapétentes de la préparation et de la lutte

121 Archives des traités internationaux et autres cotie@s dans le domaine de I'environnemé&tiUE,

op.cit.,p.118.
122 Article 6.
123 Cf.infra. p.202.
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contre les marées noires et les exercices de perisogpécialisés dans les luttes contre ces

pollutions.

Aussi les Etats membres doivent surveiller les neayiet doivent s'assurer que les
capitaines signalent sans retard a I'Etat cétiecemeé tout accident survenu a bord qui risque
d’entrainer un rejet d’hydrocarbutés

Puis, la convention encourage la collaborationeelets Etats partis et favorise la
recherche-développement. En plus, le préambula derdvention met en avant le principe de

pollueur-payeur.

Une annexe précise les modalités de remboursergsritals d’assistant@. Elle
déclare notamment que si des mesures sont prisesifi#tat a la demande d’une autre Etat,
le coOt de ces mesures doit étre remboursé maisigles mesures sont prises par un Etat de
sa propre initiative, ce dernier Etat doit en assula colt. La convention de 1990 oblige un
Etat & se porter au secours d’'un autre Etat quamkmier en fait demantfé

2- Le systeme de réparation des dommages dus auxn@as noires

Nous allons successivement étudier les conventittnd 969, la convention de
1992, et les fonds internationaux d'indemnisatioarpes dommages dus a la pollution par les

hydrocarbures (Fipol&y'.

2.1- La convention de 1969 sur la responsabilitéviie pour les dommages
dus a la pollution par les hydrocarbures

Cette convention a été adoptée a Bruxelles le 2@mbre 1969, elle impose une
responsabilité objective sans faute & la chargerdpriétaire du navire ou pétroliét:
La convention a imposé aux propriétaires des naviternes qui transportent plus

de 200 tonnes d’hydrocarbures une assurance abhigafui est comme une garantie

124 La convention exige aussi que tout capitainead@ga I'Etat cotier le plus proche tout événemenil g

a pu observer qui est susceptible d’entrainer ja déhydrocarbures. ARBOUR (J-M.), LAVALLEE (S roit
international de I'environnemerBruxelles, Ed. Y. Blais, Bruylant, 2006, p.336.

125 Ce dernier point est important, car il a déjardimn lieu a des contentieux dans I'application des
conventions régionales qui n'étaient pas asseisgquant a la réparation des frais entre lesviatants. KISS
(A.) et BEURIER (J-P.)Droit international de I'environnemepParis, Ed. Pedone"™s édition, 2004, p.182.

126 ARBOUR (J-M.), LAVALLEE (S.),op.cit.,p.336.

127 [ci.aprés dénommée " FIPOL"].

128 Dans I'hypothése ou le propriétaire a commis femgte celui-ci se voit tenu a l'intégralité du
dommage. LAVIEILLE (J-M.)pp.cit.,p. 124.
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financiére jusqu’a concurrence du montant maximiobjectif de cette garantie est la

prévention des risques d’insolvabilité du propiiéta

Les navires étrangers battant le pavillon d'un Ftah partie a la convention
doivent se munir d’une couverture financiere idgui pour pouvoir pénétrer dans les ports

des Etats parties.

Selon cette convention le montant d'indemnisatieriraite au plafond maximum
(18,9 millions de dollars américains pour un pésrod’'une capacité de 140 000 tonnes, et 16

millions de dollars américains pour un navire dé @00 tonnes).

Par conséquent, les victimes pourront n’étre quéegtiament indemnisées si le
montant des dommages excede le montant de la =spbie qui est déterminée en fonction
du tonnage du navire. Ce montant doit couvrir uaient les dommages ayant atteint les
cotes de I'Etat parti et sa mer territoriafeet la convention définie le dommage par pollution
comme étant « toute perte ou tout dommage extéraurnavire transportant des
hydrocarbures causé par une contamination résultané fuite ou de rejet d’hydrocarbures,
ou que ce produise cette fuite ou ce rejet et cempte colt des mesures de sauvegarde et

toute perte et tout dommage causés par lesditasreses".

Ensuite, le propriétaire peut cependant se dégdgesa responsabilité si le
dommage résultant d’'un phénomeéne naturel ayantdesctéres d’'un événement de force
majeur, ou d’actes d’hostilités, ou du fait déliéfun tiers ou de la négligence d’'une autorité

responsable de la sécurité et de la navigtton

D’autre part, la convention de 1969 est complétae lp convention de 1971
portant création du FIPOL, ce systéme qui est cormmeysteme supplémentaire vise a
indemniser les victimes en cas de linsuffisance I'dtelemnisation déterminée par la
convention de 1969, ou dans I'hypothése ou le pEtgire est introuvable ou insolvable ou
dans le cas échéant les cas d’exonération. Le mioité par le Fipol se limite a 81 millions

de dollars américains. Ce montant fixé par Fipdl asnenté par les contributions des

129 Il est évident que I'accident peut avoir lieudahors de la mer territoriale, en haute mer pamele;

mais si la nappe de pétrole atteint la mer teidterde I'Etat riverain ou ses cétes, le dommageless couvert
par la convention. ARBOUR (J-M.), LAVALLEE (S.9p.cit.,pp. 733-734.

130 Les mesures de sauvegarde sont toutefois limité@edes qui sont prises aprés qu’un déversemeant a
lieu afin de prévenir ou limiter la pollutiothid.

131 LAVIEILLE (J-M.), op.cit.,p.124.
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industries pétrolieres des états membres qui ari@@u cours de la derniére année plus de

1500 tonnes d’hydrocarbures.

2.2- La convention de 1992 sur la responsabilitéwiie

En 1992 une nouvelle convention est adoptée atmdliorer la convention de
1969. Selon cette convention de 1992, les dommeagesérés de l'indemnisation dans la
convention de 1969 sont inclus dans la convent®ri @22 En plus la zone économique
exclusive est couverte par cette convention, atdatant de I'indemnisation est éleve de 18,9
millions de dollars américains pour un pétrolier d®000 tonnes a 80 millions de dollars

ameéricains.

En 1992 un autre FIPOL a été adopté a fin de reraplgraduellement FIPOL
19712 L'objectif de ce fond est l'indemnisation destirites en cas de l'insuffisance de
'indemnisation déterminée par les conventions @uéates, ou dans I'hypothése ou il n’y a
pas lieu de retenir la responsabilité du propriétdie montant fixé par le FIPOL de 1992 se
limite & 204 millions de dollars américains par réament, depuis le*f novembre 2003 ce
montant est porté & 307 millions de doff&tsCe fond est alimenté par les sociétés pétroliéres
qui recoivent dans leur réservoirs ou autres iladtahs de stockage plus de 150 000 tonnes

d’hydrocarbures par an.

En 2005 le montant maximum total par sinistre estépa 1,133 millions de
dollars américains. Le Fond de 2005 vise a complétedemnité déterminée par la
convention de 1992 sur la responsabilité civiléaetonvention de 1992 portant création du
fond.

Enfin, il reste a dire que conformément au drdiéfinational de la responsabilite,

le tribunal compétant est celui de I'état qui aislés dommages.

132 A savoir ces dommages sont : le dommage a I'enmement (qui comprend le colt des mesures de

remise en état de I'environnement qui a été comé@miainsi que les mesures préventives en cas dacme
grave et imminente, méme s'il n'y a pas eu de déraents d’hydrocarbures.

133 Le FIPOL de 1971 n’est plus en vigueur depui®denai 2002.

134 Ce dont n'ont pas bénéficié les victimes du sieidu Prestige (pollution des cotes espagnoles pui
francaises le 19/11/2002hid.
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8ll- Les dispositions particulieres de la mer Médierranée dans le cadre du
régime conventionnel international

Dans le cadre des conventions internationalesiste des accords internationaux

pris en considération de la spécificité de la médNerranée et sa vulnérabilité.

Ces conventions se repartissent aussi en deuxoceggla premiére c’est la
convention de Marpol de 1973 /78 qui mentionne dmigre directe I'importance de la
protection de la mer Méditerranée (A), et la deondése représente par la convention de

Montego Bay de 1982 qui mentionne de maniére intérla mer Méditerranée (B).

A- La convention de Marpol

De nos jours, I'un des plus grands cadres juridignéernationaux en matiere de
pollution marine lié a I'exploitation des naviree dommerce est sans conteste la convention
MARPOL.

Cette convention a été adoptée en 1973 mais itmaiiéen vigueur que 1983. Pour
entrer en vigueur, la Convention nécessitait lafication de 15 Etats dont les flottes
marchandes représentaient au total au moins 50 %rhage brut de la flotte mondiale de
commerce. En 1976, elle n'avait toujours recu goe tratifications (Jordanie, Kenya et

Tunisie) qui ne représentaient pas 1 % de la flotediale de commert®,

Suite d’'une série d'accidents de pétroliers suryemul976-77, 'OMI a demandé

d’appliquer des mesures rigoureuses pour rédupellation des mers par des hydrocarbures.

En 1978 I'OMI a organisé une conférence internaiensur la sécurité des
navires-citernes et la prévention de la pollutiba. conférence adopta un protocole a la
convention Marpol de 1973 qui absorbait la conwntnéere et développait les prescriptions
applicables aux pétroliers pour gu'ils aient mailes chances de polluer le milieu marin
(Marpol 73/78) et entré en vigueur le 2 octobre3Lp8ur ce qui est des Annexes | éfAl

135 Marpol a 25 ansRapport de 'OMI, octobre 1998, p. 1.
136 Ibide. p. 2.
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1- La portée générale de la convention de Marpol

La convention de Marpol est réalisée a causkirgriffisance de la convention de
Londres en 1954, et fait de la croissance des ewtdidet des naufrages des navires et
pétroliers qui portent des matieres pétroliereslesl autres matieres non pétrolieres dans la
mer. Cette convention connaitra de nombreux ameedisnpar la suité’. Sa portée est
beaucoup plus vaste que celle de 1954 car ellenégite également d'autres sources de
pollution et confie & I'Etat riverain des pouvdirgortants en matiére d'infractions.

Elle fait preuve par ailleurs d'une souplesse oetan distinguant entre annexes
obligatoires et annexes facultati¥®s: quand il adhére & MARPOL, un Etat peut en effet
déclarer qu'il n'accepte pas l'une quelconqueemsd¢'mble des autres Annexes (lll, IV, V et
V1) qui portent respectivement sur le transportsdbstances nuisibles transportées en colis,

les eaux usées du navire, les ordures du naviagpetlution de I'atmosphére par les navires.

Les Annexes | et Il sont obligatoires et portenspectivement sur les
hydrocarbures et sur les substances liquides notigasportées en vrac. Si les Annexes | et
Il sont entrées en vigueur en méme temps que hzeobion en 1983 et réglementent environ
95 % du transport maritime, les Annexes suivantes satrees en vigueur beaucoup plus
tard, soit en 1988 pour I'Annexe V, en 1992 pcdmriexe lll, en 2003 pour I'Annexe IV et en

2005 pour la nouvelle Annexe VI ajoutée en 1997.

L'objectif de cette convention est défini dans samtroduction alinéa
4 (I'interdiction totale de la pollution volontaiggar les hydrocarbures et les autres matieres

nuisibles, et la réduction du nombre des accidewistimes).

187 Des amendements ont été apportés en 1984, 1985, 1989, 1990, 1992, 1994,1995, 1996, 1997,
1999, 2000, 2001, 2003 et 2004.

138 Annexe |: Regles relatives a la prévention dpdlution par les hydrocarbures (Régulations fa th
Prévention of Pollution by OU). Annexe Il : Réglesatives a la prévention de la pollution par labstances
liquides nocives transportées en vrac (Régulatfonshe Control of Pollution by Noxios Liquid Sulastces
in Bulk). Annexe Il : Regles relatives a la prétien de la pollution par les .substances nuisititasisportées
par mer en colis, ou dans des conteneurs, desieganobiles, des camions-citernes ou des wagomsiest
(Prévention of Pollution by Harmful Substances @atrby Sea in Packaged Form). Annexe IV: Régles
relatives a la prévention de la pollution par lasheusées des navires (Prévention of Pollutiondwagefrom
Ships). Annexe V : Régles relatives a la préventlerla pollution par les ordures des navires (Rréoe of
Pollution by Garbage from Ships). Annexe VI : Ré&glelatives a la prévention de la pollution de [=r les
navires ( prevention of Air pollution from ships)
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La convention dans larticle 3 alinéa 1 déclarel quend effet sur les navires
battant pavillon des Etats membres et les navivesant affrétés par eux ou sous l'autorité
des Etats membres. Mais il y a des exceptionsotwention ne prend aucun effet sur les
vaisseaux, sur les navires marins de l'aide ouesuautres navires possédés par les Etats
membres et qui ne sont pas utilisés a des fins aniates, ce qui représente une menace de

pollution du milieu marin.

La convention s’applique a tout type de rejetavog I'écoulement, I'évacuation,
la fuite, le déchargement par vidange et le jaindéieres solides méme si dans la pratique est
essentiellement visé le transport des hydrocarbiirdglle met des conditions pour jeter les
hydrocarbures afin de diminuer la pollution du eulimarin, par lesquelles elle distingue

entre les navires et les nouveaux pétroliers.

Les nouveaux pétroliers peuvent jeter les hydragaga condition que le rejet ne
dépasse pas 1/30000 de la charge totale, ces nouyssroliers doivent contenir des
systemes de surveillance et de contrdle pour centl® rejet et les arrangements, le drainage

doit s’effectuer a 50 miles de distance des caiamiaimum.

Pour les navires, I'article 10 alinéa 2, 3, A ,earpis de décharger sous réserve que
ces navires doivent étre équipés par des systeengsrdeillance et de contrdle pour controler
le drainage et les arrangements, la distance tteitl® miles de la cote la plus proche. Mais
en deux cas les rejets sont interdits dans lesszgpéxiales.

La convention MARPOL, met en place toute une s#eigispositifs concernant la
conception, la construction et I'équipement desresa\pétroliers. Elle traite dans le chapitre
lll de son Annexe | des « prescriptions visant @@ la pollution due aux hydrocarbures
déversés par des pétroliers en cas d’avarie deébard de fond ». Ces prescriptions ont un

caractére technique.

Elles débutent par des hypothéses relatives aurieavéReégle 22) qui sont des
formules mathématiques permettant de calculerugssf hypothétiques d'hydrocarbures en
cas davarie. La dimension et la disposition désrreés des navires-citernes (Réegle 24)

devront dépendre du résultat du calcul de cessfigpothétiques d'hydrocarburés.

139 MALINGREY (P.), Introduction au droit de I'environnemerRaris, Ed. Tec & Doc [Lavoisier] *%°
édition 2008, p. 221.
140 KHODJET EL KHIL (L.),op.cit.,pp. 165-166.
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La convention MARPOL reaffirme par-la le principee da limitation des

dimensions des citernes déja posé par I'amendaemetfi71 a la convention de 1954.

En méme temps, la convention de MARPOL cherchenlegens de neutraliser a
la source la nécessité d'effectuer des rejetsa@urant a des mesures techniques tant dans la

construction des navires que dans les opérationsutiee du naviré'™.

Pour assurer une certaine protection contre letesfui’hydrocarbures en cas
d’échouement ou d’abordage, les pétroliers neufisteoits aprés 1979 et de 20 000 tonnes et
plus doivent maintenant étre équipés de citernbsllast séparées de maniére a ce qu'ils
puissent effectuer des voyages a lest sans avaoirbede recourir aux citernes a

hydrocarbures.

Les pétroliers plus anciens ou existant d’'un portleurd égal ou supérieur a
40 000 tonnes doivent étre équipés de citernedlasbaéparé ou de citernes a ballast propre.
En plus, la convention préconise le lavage au [t des citernes a cargaison et exige que
I'eau de ballast ne soit chargée que dans ceae&itéavées selon ce procédé.

Les gouvernements s'engagent par ailleurs a canesétiuia maintenir dans les ports
d'embarguement ou de débarquement des installatiapables de recevoir les résidus
pétroliers. Cette derniere obligation, qui ne sm&sa tellement respectée, est pourtant capitale
car en l'absence de telles installations, les aawiontinuent de rejeter en mer leurs produits

polluant$*

La convention a été amendée a de nombreuses episefins d'adaptation face

aux nouveaux problemes qui ont surgis ou au pragasiologique.

Dans le méme esprit, la convention de Marpol astéssur la nécessité de retrait
des pétroliers a simple coque et oblige les Etambnes a introduire progressivement des
prescriptions en matiere de double coque. A cett effux amendements sont mis en place
successivement en 1989, le premier aprés I'échonted® 'Exxon-Valdez en 1989, et le
deuxiéme, aprés le naufrage d’Erika en décembrg'199

141 ARBOUR (J-M.), LAVALLEE (S.),0p.cit.,p.321.

142 ARBOUR (J-M.), LAVALLEE (S.),0p.cit.,p.32.

143 L'amendement du 6 mars 1992ntré en vigueur le 6 juillet 1993, apporte deorovations
importantes :
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D'une maniére générale, la Convention MARPOL g@sge a la conception des
navires du point de vue de la prévention de laupiol, s'assure que les navires devront étre
munis des certificats appropriés avant de preradradr, prévoit des inspections régulieres ou

inopinées et prescrit finalement des normes decbarportement lors du voyage en mer.

Il incombe a I'Etat du pavillon d'émettre un deét international de prévention
de la pollution par les hydrocarbures a tout pirolCe certificat, qui est émis pour une
période de cing ans, établit la preuve que le ragst conforme aux régles de MARPOL
quant & sa structure, son aménagement ses iristalat ses matériaux. L'Etat du pavillon
doit faire des visites périodiques sur le navirardmiere a s'‘assurer que le navire est toujours
conforme aux normes de MARPOL.

- Tous les navires construits aprés le 6 juille@@ @oivent étre dotés d’'une double coque (ou denesrde
conception équivalentes). Les prescriptions et egraont fixées a I'annexe | de la Convention MARRgle
13F).

- Selon un plan entré en vigueur le 6 juillet 1985 Parties doivent introduire progressivemers de
prescriptions en matiére de double coque pourdé®lgers a simple coque livrés avant la date &ndiiti 6 juillet
1996. Les pétroliers livrés avant le ler juin 18®&ent par exemple se conformer aux prescriptanplus tard
25 ans (2007), dans certains cas 30 ans (2013s &gur livraison. En ce qui concerne les pétrsléesimple
coque livrés aprés cette date, ou les pétroliemgdi avant cette date et adaptés pour étre confoaug
prescriptions MARPOL relatives aux citernes a lshlt@paré et a leur localisation défensive, cettéance sera
atteinte au

plus tard en 2026.

Un deuxieme amendement du 27 avril 2001 résultéad@solution MEPC 95 de I'OMlentrée en
vigueur le ler septembre 2002. Cet amendementadéfié sur l'initiative de la France, de I'Allemacet de la
Belgique suite au naufrage de I'Erika en décemi®@91La régle 13G de I'annexe | est modifiée suatiu
points :

- Introduction d’un nouveau programme de retredééré des pétroliers a simple coque en fonction d
tonnage et de la date de construction du navieet/ffet, les navires sont répartis en trois aaiég.

Pour les navires de la catégorie 1, a savoirdeges les plus gros et de plus mauvais état, tka lhaite
du retrait se situe entre 2003 et 2007 .Ces nadieels catégorie 1 sont les pétroliers d’'un pourdoégal ou
supérieur a 20.000 t transportant du pétrole biwfuel-oil, de I'huile diesel lourde ou de I'huilke graissage en
tant que cargaison ainsi que les pétroliers d'urt pmurd égal ou supérieur a 30.000 t transporied
hydrocarbures autres que ceux mentionnés dansdareneu ils ne satisfont pas aux prescriptionsicgipes
aux pétroliers neufs et définies dans la Régle Hadeexe I.

Pour les catégories 2 et 3, la date limite esefientre 2003 et 2015. Les navires de la caté@orie
présentent les caractéristiques de la catégormlls, ne satisfont pas aux prescriptions applicadlespétroliers
neufs et définies dans la Regle 1 de I'annexed.navires de la catégorie 3 sont des pétroliens part en lourd
€gal ou supérieur a 5.000 t.

- Maintien de I'exigence pour les pétroliers dec#éégorie 1 des citernes latérales ou des espiaces
double fond dans les emplacements défensifs gabremt pas utilisés pour le transport du pétroled'@pérer
uniquement avec un chargement hydrostatiquemeiitt#gu

- Interdiction de I'exploitation des pétrolierssdeatégories 1 et 2 au-dela respectivement 20261,
sauf s’ils satisfont au systeme d’évaluation deat'é@u navire adopté le 27 avril 2001 par 'OMI daa
résolution MEPC 94.

Ce systeme oblige I'administration de I'Etat dwilan a délivrer une déclaration de conformitéaet
participer a des procédures d’inspection. Il canstun supplément au certificat international devention de la
pollution par les hydrocarbures.

- Permission exceptionnelle pour les pétroliers aatégories 2 et 3 d'opérer, dans certaines
circonstances (autorisation de I'Etat du pavillan);dela de la date limite de leur retrait (20]53qu’en 2021
(Regle 13G par. 5). Ces informations technique sitéés par, MAUNIER (G)pp.cit.,pp. 27-28.
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Dans le méme esprit, I'Etat du port peut faire @et le navire étranger qui se
trouve dans ses ports des inspecteurs afin daerdtéxistence des certificats de conformité
aux normes MARPOL que le navire est tenu d'affictsérle navire ne posséde pas les
certificats requis ou se trouve dans une situatimm conforme, il peut étre empéché d'appa-

reiller avant qu'il puisse le faire sans dangeessi pour le milieu marin.

2- Les dispositions particulieres de la mer Méditeanée dans les portés de
convention de Marpol
La convention de Marpol a traité ce sujet de mandrecte en créant la notion de

(zones spécialesy.

La convention MARPOL désigne certaines zones magdi comme « zones
spéciales» en fonction du type de rejet par lesresnauquel elles sont particulierement

exposeées.

Les zones spéciales désignées par la conventidadsol sont la Méditerranée,
la Mer Rouge, la Mer Barents, la Mer Noire et lelfGrabe. Un amendement de 1997 a
I’Annexe | fait des eaux de I'Europe de Nord-Ouest zone spéciale (mer du Nord, mer
d’Irlande, mer Celtique, Manche, partie de I'Atlgote du Nord-Est située immédiatement &

'ouest de I'lrlande).

La mer Méditerranée a fait I'objet d'une attentpamticuliére par la convention
MARPOL 73/78 réglementant les rejets de substamtgsoduits polluants en mer, qui l'a
déclarée dés 1973 «zone spéciale» au titre de eexAs | (rejets d'hydrocarbures), et V

(ordures de navires).

L’expression de zone spéciale permet de distingaesrzones marines qui, pour
des raisons techniques reconnues liées a leutisituacéanographique et écologique ainsi
gu'au caractere particulier de leur trafic, nét¢essadoption de méthodes obligatoires
particulieres pour prévenir la pollution des m&senc les trois critéres doivent étre combinés

pour désigner une zone spéciale.

1a4 AL ALADILI Mahmoud, I'encyclopédie de protectiate I'environnement, Caire, Ed. Le centre de

Alfikre, 2007, p. 358.

96



Pour protéger les zones spéciales dont la mer Brégiitée, La convention Marpol
73/78 stipule quié>

- La mer Méditerranée ainsi que les mers Balticgtedu Nord sont déclarées zones marines
spéciales en ce qui concerne le pétrole (Annexe |Bs déchets (Annexe V). A l'intérieur de
ces zones, le rejet de mélanges pétroliers oulthuilies navires est absolument interdit, a
guelques exceptions pres, mineures et bien définies

- Tout déchargement pétrolier ou huileux issu ddsopers est interdit, a moins que :

* La quantité d’hydrocarbures rejetée représentmsde 1/15.000 000 de la cargaison totale
pour une traversée a vide. Pour les navires ré¢eh®93) la proportion est 1/30.000 000 ;

* Le pétrole soit rejeté a une distance de 50 nikefa cote.

- Tous les pétroliers (min. 150 T) et tous les res/ilmin. 400 T) doivent avoir un livre-
dossier-pétrole et le remplir chaque fois que gesations concernant les salles des machines
(tous les navires) ou le ballast/cargaison (pétrpbnt lieu a bord ;

- Pour les navires de moins de 400 T, a I'excluglen pétroliers, les rejets sont autorisés
lorsque la teneur en pétrole du liquide rejeté ceebe pas 15 ppm. Mais ceci est interdit a
l'intérieur d’'une « zone spéciale » et donc de & Méditerranée ;

- Le COW est accepté en cas d'absence de citerbefagst séparées pour ce qui est de la
flotte de pétroliers actuelle, mais est obligatgor tous les transporteurs de pétrole brut,

neufs.

Les Etats qui ont des cotes sur les zones spésialegagent a équiper les ports du
chargement et les ports de la réparation par degces convenables pour recevoir et traiter
les déchets et I'eau du lavage de citernes quemtodies pétroles, dans touts les ports et pour

toutes les sortes de navires.

La convention impose aux nouveaux navires qui pgeskis ou égale a 70 000

tonnes d'étre équipés des citernes de ballastésppour éviter la pollution.

Le navire doit dans tous les cas faire route Idilsqejette en mer des
hydrocarbures et doit étre équipé d'un disposiifsdirveillance continue et de contrbéle des
hydrocarbures rejetés.

145 LAURENT (E-N.), et CASTELLANET (F.)La pollution marine par hydrocarbures et les dégges
sauvages en Méditerranémpport du World Wide Find for Nature (WWep.cit.,p.17.
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L’amendement de 1992 a rendu la double coque dbirggpour les bateaux neufs.
Selon I'amendement de 2001, tout navire constpuiés 1996 doit étre a double coque et les

navires & une coque devront avoir disparu ver 2615

B- La convention de Montego Bay de 1982 (un instruemnt de

protection indirect)

La convention de Montego Bay sur le droit de la,neer 1982, a pour objectif
d'établir« un ordre juridigue pour les mers et océans quilite les communications inter-
nationales et favorise les utilisations pacifiquiEs mers et océans, l'utilisation équitable et
efficace de leurs ressources, la conservation desleessources biologiques et I'étude, la

protection et la préservation du milieu marti%

Au titre de ces objectifs, elle délimite des zodessouveraineté des Etats sur la
mer (eaux intérieures, eaux archipélagiques, dsétraier territoriale, zone contigué, zone
économique exclusive, plateau continental, haute),nseir lesquelles vont s'exercer des
libertés (liberté de la navigation, de la péchdeetexploitation des ressources de la mer et de
son sous-sol, pose de cables et de pipelines, Isiegoeaux...), et des limites a cette liberté

(adoptions de lois et réglements par I'Etat coté@pression des infractions).

Cet instrument constitue donc une sorte de codd'utibsation des espaces
maritimes, dans lequel les droits et les obligatiales Etats sont clairement répartis. La
protection et la préservation du milieu marin yntient une place particuliére, puisque la

convention y consacre sa partie XIlI.

La partie Xll de la convention qui s'intitutgrotection et préservation du milieu

marin »impose aux Etats une obligation générale de peotgigde préserver le milieu marin.

Les Etats doivent prendre seuls ou conjointementes les mesures nécessaires
pour prévenir, réduire et maitriser la pollutionrdilieu marin quelle qu'en soit la source.

Pour cela, ils utilisent les moyens les mieux agspiont ils disposent.

Les Etats veillent également & ce que les activitésées sous leur juridiction ou
leur contréle, ne portent pas atteinte a I'enviesnent d'autres Etats ou en dehors des zones

sur lesquelles ils exercent des droits souverddes mesures visent toutes les sources de

146 Ibid.
Le préambule de la convention.
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pollution et doivent prendre en compte l'existed@eosystemes rares et les habitats des
espéces menacé&s Ces dispositions ont déja été évoquées dansienton MARPOL, ce
qui montr

e bien le lien étroit qui existe entre celle-cieetonvention de Montego Bay.

Concernant la mer Méditerranée, c’est la converdmiMontego Bay qui a consacré
une catégorie spécifique (mer fermée et semi-fexmedaquelle la mer Méditerranée est
intégrée. Elle est plus spécialement intéressantgesix plans :
- Elle a crée une catégorie juridique particuligeaners, les «mers fermées ou semi-ferntées»
a laquelle la Méditerranée est susceptible d'appiartlle prévoit que les Etats riverains d'une
telle mer«devraient coopérer entre eux dans l'exercice desdet I'exécution des obligations
qui sont les leurs en vertu de la Conventidtfet qu'a cette fin, ils s'efforcent directement ou
par lintermédiaire d'une organisation régional@ropriée de : coordonner la gestion, la
conservation, l'exploration et I'exploitation dessources biologiques de la mer ; coordonner
l'exercice de leurs droits et I'exécution de leobdigations concernant la protection et la
préservation du milieu marin ; coordonner leursitigoles de recherche scientifique et
entreprendre, s'il y a lieu, des programmes comnaensecherche scientifique dans la zone
considérée ; et d'inviter, le cas échéant, d'alt&ts ou organisations internationales concernées
a coopérer avec eux ;
- La convention dans sa partie Xll, est concensidiela protection et préservation du milieu
marin, c'est ainsi que pour donner un exemplergaresse la Méditerranée, elle encourage la
création des zones spéciales pour protéger les seassbles qui ont besoin d’'une protection

efficaceé®™.

Enfin, en raison de l'insuffisance des normes in@tonales, les pays Méditerranéens
ont adopté le systeme de Barcelone qui est uneecatign régionale entre les pays riverains

pour protéger la mer Méditerranée.

148 ROCHE (C.)Droit de I'environnementparis, Ed. Gualino,*?®édition, 2006, p. 280.

149 L'article 122 de la convention a défini la notide le mer fermée ou semi-fermger fermée ou semi-
fermée, un golfe, un bassin ou une mer entouréglpaieurs Etats et relié a une autre mer ou adac par un
passage étroit, ou constitué, entierement ou ppaleiment, par les mers territoriales et les zomamémiques
exclusives de plusieurs EtatsSelon cette article les dispositions spécialeseorant les mers fermées et semi-
fermées ont été inclues dans la convention surdié de la mer précisément pour la Méditerranéeetara les
mémes caractéres prévues dans cet article, ezstlentourée par vingt et un Etats et reliée @dndtlantique
par un passage étroit (le détroit de Gibraltar).

150 Partie IX. Article 122 et 123.

151 L’article 211 § 6 prévoit procédures et condiignmettre en ceuvre. LAURENT (L.), Le dispositif
juridique international mis en place en Méditerepéur lutter les pollutions marines La protection du milieu
marin aspects juridiquesaris, Ed. L’harmattan, 1995, p.71.
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Section 1l- La lutte globale-régionale contre la p ollution de la mer
Méditerranée
La nécessité de protéger I'environnement de la Médinée de la pollution n'a

pas été seulement sur le plan international (génétaspécifique), mais également dans les
regles régionales qui visent a la réalisation d'coepération régionale en vue de trouver une
méthode coordonnée et globale pour la sauvegarderdéronnement de la Méditerranée,
ce a la lumiere des caractéristiques dudit enveorent, étant donnée qu’elle fait partie des
mers guasi-fermées qui sont plus exposées a latipol] surtout que les déchets qui y sont
déversés augmentent de plus en plus de facongjaiere impossible de contenir tous ces
déchets et de les transformer en matiéres nonbhessié elles-mémes. A cet égard nous
trouvons que ces caractéres spéciaux de ces nmeisntdes solutions internationales faibles
et inadaptablés?.

Une initiative mondiale pour les mers régionaleseoen 1974 dans le programme
de la conférence de Nations Unies sur I'environnmgmeenue a Stockholm en 1972, le
programme a incité les pays d’'un méme région &peotleur milieu marin et cotier, et &
conclure des conventions régionales qui ne conoergee certaines mer particulierement

menacées”,

Il existe actuellement douze accords concernamigolfe Persique, la mer Rouge
et le golfe d'Aden. I'Afrique de I'Ouest et du Genles Caraibes, le Pacifique du Sud-Est
I'Afrique orientale, le Pacifigue du Nord-Oues@sie du Sud, I'Asie orientale, le Pacifique

Sud, la mer Noire et le Pacifique du Nord-Est.

152 Le souci d'intervenir avec urgence et efficadifd, commence a guider le comportement des Etats et

des organisations internationales, se manifestéguhption d'une démarche de protection et deldppement
essentiellement régionale et globale. L'unité geéoigique et naturelle du bassin Méditerranéen, silte
essentiellement des caractéristiques hydrographigieécologiques spéciales de la Méditerranée esade
vulnérabilité particuliére a la pollution, est dipsise en considération dans une perspective tegtipa long
terme. DEJEANT-PONS (M.), Premiéres expériencegégdgonalisme maritime, la mer Méditerrande,la
protection régionale de I'environnement marin - aqghe européenndaris, Ed. Economica, 1992, p.77.

153 En plus, la conférence des Nations Unis sur llemnement et le développement durable (Rio de
janeiro, 1992) et le sommet mondial sur le dévedopgnt durable (Johannesburg, 2002) qui lui a tafe ont
eu de profondes répercussions sur les prioritéglidess programmes pour les mers régionales repssaries
principes de développement durable et de protedésmcéans et de leurs ressources (chapitre XTia¥21 et
Plan de mise en ceuvre du sommet mondial sur ldajgpaement durable). La pollution marine provoquée p
les navires, la capacité de riposte aux déversemmydrocarbures et la construction d’installasigrortuaires
pour la réception des déchets des navires est pasnpiriorités des programmes pour les mers régenbine
initiative mondiale pour les mers régionalea, Revue du Plan d’Action pour la Méditerranée (MBERDES)
n° 52, 2004, p. 15.

15{4 MORAND-DEVILLER (J.),Le droit de I'environnemenParis, Ed. Presses universitaires de France,
9°™ édition, 2009, p.101.
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Le conseil d'administration du PNUE, mis en plaaeelgues mois apres la
conférence de Stockholm, identifie la Méditerrargami ses priorités. Des réunions
d'experts vont ensuite élaborer un projet de plantion qui sera adopté a Barcelone en

1975 au cours d'une réunion des pays riveraina Mediterranée.

Seize pays Méditerranéens et la Communauté eunopéent adopté le PAM.
Aujourd’hui, le PAM engage la coopération de virgjt un EtatS® et la Communauté
européenne, il comporte quatre grands chapitregdrd'osocio-économique, scientifique,

institutionnel et financier, et juridique.

Concernant,la planification intégrée du développement et la gestion des
ressources du bassin Méditerranéen, le programnidatiuBleu PB et le Programme d'Actions
Prioritaires (PAP) ont été mis en ceuvre dans leecdd PAM. Leurs principes, objectifs et
méthodologie ont été déterminés par la réuniorrgotevernementale des Etats cotiers de la
région Méditerranéenne sur le PB, tenue a Spilt9air.

Le PB est un programme d'expertises et d'étudesp@ctives qui vise a identifier
des actions tendant a I'harmonisation du développesocio-économique et a la sauvegarde de
I'environnement dans la région Méditerranéenney polbien des générations présentes et
futures. Il a pour objet d'engager un processus@eent de coopération concertée entre les
Etats cotiers de la Méditerranée dans le respesblabde leur souveraineté nationale.
L'élaboration de scénarios aux horizons 2000 eb 20t aider les Etats a formuler leurs
politiques.

Le programme d'actions prioritaires a pour objed#tablir, au moyen d'un réseau
permanent, une coopération constante entre les Hetla région Méditerranéenne en vue
d'adopter les mesures concrétes de planificatiagressive et intersectorielle. Toutes les
activités entreprises au titre du PAP doivent p#mnediillustrer concrétement différents
schémas de développement socio-économique ratoodnepoint de vue de I'environnement.
Le PAP concerne notamment les secteurs suivanisls; saux, pécheries, aquaculture,

alimentation, énergie (technologies douces), samt@blissements humains, tourisme,

155 A savoir : Albanie, Algérie, Bosnie et HerzégamiiiCroatie, Chypre, Egypte, France, Gréce, Israél,

Italie, Liban, Libye, Malte, Monaco, Maroc, SerlgeMonténégro, Slovénie, Espagne, Syrie, Tunisiegie,
La Communauté européenne.

101



catastrophes naturelles, parcs cétiers et marirmuments historiques, planification de
['utilisation des sols, évaluation des effets detagees activités sur l'environnement, et

protection des écosystemes.

Puis un programme coordonné de recherchede surveillance continue et
d'échanges de renseignements, et d'évaluationéd¢ dle la pollution et des mesures de
protection (MEDPOL) a été mise en place en 1¥7@ujourd’hui ce programme est considéré
comme le cceur des activités menées dans le cad?@Mu Le programme de MEDPOL est

actuellement en sa quatriéme pHase

En ce qui concerne des incidences institutionnellest financieres,le PNUE a
créeé des structures conjointement avec les paigsactantes. Ces structures sont d’'une part
I'unité de coordination du programme qui situé aektes, et six centres d’activités régionales
répartis sur 'ensemble du bassin Méditerranéeguietouvrent un certain nombre d’activité
liées pour I'essentiel & la convention et aux prokes™®
- Centre d'activités régionales du PB (CAR/PB) pit Antipolis (France) ;

- Centre d'activités régionales pour le Programraetidns prioritaires (CAR/PAP) a Split
(Yougoslavie) ;

- Centre régional du REMPEC a Manoel Island (Mglte)

- Centre régional d'activités pour les aires speciant protégées de la Méditerranée
(CAR/ASP) a Salammbd (Tunisie) ;

- Centre d’activités régionales de I'environnem@~AR/TDE), de Palerme (ltalie) ;

- Centre du programme MEDPOL a Athénes.

Sur le plan financier, le probléeme du financier est un principal obstdate a la

mise en place des mesures de protection efficace.

156 Le programme MEDPOL est le premier effort régloviaant a évaluer I'ampleur de la pollution en

Méditerranée de facon coordonnée. SOUFLIAS (G.),bilan trés positifijn Notre planéte, Le Magazine du
PNUE spécial conférence, 2007, Malte, p. 3.

157 Dans une premiére phase (1975-1981) le prograiiEi® POL s'est attaché, avec l'aide de plus de 200
scientifiques et 83 instituts de 16 pays Méditegms, a réunir les données sur I'état de la pmtiwgn mer. En
1982, a débuté la phase Il du MEDPOL, basée sig tigjectifs principaux : la surveillance continde la
pollution marine, I'établissement de projets déneeche sur I'état de la pollution et I'applicatpmogressive du
Protocole relatif a la pollution d'origine telludg. La troisieme phase (1996-2005) s'attacheradkeéttoutes les
sources de pollution et a mettre au point des re@mtipollutions. KHODJET EL KHIL (L.)pp.cit.,p.144.

158 CHABASON (L.), Le systéme conventionnel relatifaaprotection de la mer Méditerranée contre la
pollution, in Vers I'application renforcée du droit internatial de I'environnemenfparis, Ed. Frison — Roche,
1999, p.80.
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En 1990 le programme METAP (Mediterranean Environtae Technical
Assistance Program) a été établi pour aider lets Baditerranéens a financier leurs projets.
Ce programme a déterminé ses priorités qui sontcerdrées sur la protection de
'environnement et le développement durable (laigesntégrée des ressources en eau, la
gestion des déchets solides et dangereux, la pgrénest le contrle de la pollution marine
chimique et par les hydrocarbures et la gestiorzdass cétieresCe programme est financé
par la Commission Européenne, la Banque MondialBahque Européenne d'Investissement
(BEI) et le PNUE.

Aprés avoir adopté le PAM., les pays riverains dohné, le 16 février 1976,
une base juridique a leur action : la conventiorBdecelone pour la protection de la mer
Méditerranée (8I). Cette convention prend en corliptosystéme de la mer Méditerranée

et lui appliquent un cadre juridique adapté. Cettievention est modifiée en 1995 (8ll).

8l- La convention de Barcelone de 1976 pour la prettion de la mer

Méditerranée contre la pollution

Cette convention vise a reproduire l'approche dbde la convention
d'Helsinki du 22 mars 1974 pour la protection ddieui marin dans la zone de la mer
Baltique, mais du fait de la présence de niveauxi@eloppements trés divers parmi les
Etats parties, elle va instaurer un systéme judelig@ deux niveaux qui va rapidement

devenir un modeéle de référence

Le principal novateur de la convention de Barcelesede proposer aux Etats
une convention-cadre qui reprend les obligationgimmales que les riverains doivent
s'engager a s'imposer pour en devenir signatairss que des protocoles additionnels,
présentés a la signature des parties soit en mé&mpst que l'accord-cadre, soit

ultérieurement.

Ces protocoles comprennent des dispositifs teclesigde lutte contre des
formes particuliéres de pollution ou instaurent degles particulieres de protection de
I'environnement marin. Les Parties peuvent difféaesignature de ces protocoles si ceux-
ci sont trop contraignants dans I'immeédiat pour Ieiveau de développement. Cependant,

ils fixent un objectif & atteindre pour tous lesatStriverains aussi rapidement que leur
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économie le permettra. En paralléle, le PNUE peart,ses actions financiéres aider un Etat
en développement a prendre les mesures nécesgaireadhérer utilement & un protocole.
L’ensemble global-régional (convention et protosoé¢ annexes techniques) a été qualifié

de «systéeme de Barcelone ».

Dans le §l nous allons étudier les caractéristigieeka convention de Barcelone
(A), et mettre la lumiere sur les protocoles adsi).

A- Les caractéristiques de la convention de Barcehe

La convention de Barcelone est une convention caidgiobale-régionale.

1- Convention cadre

Cette convention, il s’agit de l'approche juridiqlee plus élaborée pour la

protection et la préservation d’'un milieu mariniodl particuliére.

D’autre part la convention ne vise pas a rempldeerégime international
précédent mais elle a pris en compte les reglemet@mationaux déja adoptés et adapté a
une zone géographique particuliére. Donc elle premccompte I'écosysteme de la mer
Méditerranée et lui applique un cadre juridiqueéaet prend en compte la nécessité de
la coopération régionale entre les Etats partig pootéger et améliorer le milieu marin de
la mer Méditerranée®.

Afin d'emporter l'adhésion des Etats concernéscdal-cadre contient des
dispositions plus incitatives que contraignantess parties s'engagent a lutter contre toutes
les formes de nuisances, a améliorer le milieu metrida coopérer entre elles pour protéger
la Méditerranée. Les parties s'engagent eégalemearardre les mesures conformes au droit
international pour prévenir, réduire et combat&rgoliution par les navires, par immersion,
en provenance de l'exploitation des fonds marinsrmore d'origine tellurique et s'engagent
a coopérer entre elles en cas de situation critigaeollaboration scientifique a été prise en
compte pour instaurer une surveillance en contmliévolution des polluants et oblige les

parties contractantes a se réunir tous les deux ans

159 Le préambule de la convention.
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Concernant le contréle de I'application, les Eatst tenus de prendre, ce que la
conférence des parties doit vérifier. Chaque Eésighe I'autorité administrative qu'il juge

compétente pour assurer la surveillance continda gellution de la zone.

Pour bien marquer le lien entre I'accord et lesquales, le texte prévoit que nul
ne peut devenir membre s'il n‘adhére pas au mouns @rotocole et que nul ne peut étre
partie a un protocole s'il n'est pas en méme tepgvie a la convention. La politique
poursuivie apparait clairement : I'accord-cadrd setsaurait constituer un niveau suffisant
de réglementation pour écarter les ratifications atenplaisance. Les Etats doivent
s'engager a ratifier I'un des protocoles et a athéés que possible aux autres. Il est
également précisé que les annexes, aussi biemamitd que des protocoles, font partie
intégrante du texte auquel elles se rapportentn Afiéviter des frais aux Etats en

développement, le secrétariat est assuré par leEPNU

2- Convention globale

La convention délimite son champ d'application gappique dans son article
premier : ses dispositions s'appliqueront a la zdmda mer Méditerranée s'étendant du
détroit de Gibraltar au détroit des Dardanelless leaux intérieures des parties

contractantes en étant expressément exclues §inéh 2).

D’autre part la convention de Barcelone vise a érezdes différentes sources de
la pollution {la pollution due aux opérations d'inension effectuées par les navires et
aeronefs ou d’incinération en mer (article 5), @lygion par les navires (article 6), la
pollution résultant de I'exploitation du plateauntioental, du fond de la mer et de son sous-
sol (article 7), la pollution d'origine tellurigu@rticle 8), la coopération en cas de pollution
résultant d’'une situation critique (article 9) }oBc nous pouvons dire que la convention de
Barcelone est la premiére convention qui est en en@&mps globale et régionale. Les autres

systémes conventionnels adoptés dans le cadre d& BNt suivi le modéle de Barceldfig

160 Il existe actuellement douze accords concernémtgplfe Persique, la mer Rouge et le golfe d'Aden

I'Afriqgue de I'Ouest et du Centre, les Caraibe®deifique du Sud-Est I'Afrique orientale, le Pigci€ du Nord-
Ouest, I'Asie du Sud, I'Asie orientale, le PacifigBud, la mer Noire et le Pacifique du Nord-Estadqile
convention a donné lieu a la signature d'un centaimbre de protocoles soit communs a tous les dsaiu
modele de Barcelone, soit spécifiques a la rég@ogmaphique. Certains sont de facture classiquermant
des interdictions de rejets a la mer ou des lisgtesproduits interdits de déversement (hydrocarbures
immersions), d'autres sont trés novateurs commg cencernant la diversité biologique et paysagéeafin
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Le «systeme de Barcelone¥ganise une préservation globale du milieu marin
Méditerranéen, et suit en cela I'évolution de lditipoe internationale de lutte contre la
pollution qui a conduit a abandonner la technigaeetaielle en faveur d'une approche
synthétique. Il ne se limite cependant pas simpigradutter contre la pollution mais tend a
préserver lecpatrimoine communxue constitue la mer Méditerranée et a organiser
vaste ensemble de mesures concertées a I'échajoonad pour protéger et améliorer le

milieu marin de la zone de la mer Méditerran&é»

B- protocoles de la convention de Barcelone

Les protocoles ont, quant & eux, chacun un objeis, une approche technique
des moyens de lutte et précisent clairement oiiggtles Etats partiRappelons que, pour
bien marquer le lien entre I'accord et les protesde texte prévoit que nul ne peut devenir parti
contractant s’il n'adhere pas au moins a un prégagtocque nul ne peut étre Parti a un protocole

s'il n'est pas en méme temps Parti a la conve(drbicle 23).

1- Le protocole relatif a la coopération en matiérale lutte contre la pollution

de la Méditerranée par les hydrocarbures et autresubstances nuisibles en

cas de situation critique (Barcelone, 1976)

selon lequel, les Etats partis s'engagent & coopéreas d’accidents maritimes ou
de situations critiques conduisant a polluer ogues de polluer par les hydrocarbures ou par

les substances nuisibles le milieu marin, les adtdss intéréts des Patfis

Les partis s’engagent a établir des plans d’'urgemce lutter contre la pollution
accidentelle, et & créer un systeme fiable de camuation. Aussi, le protocole a imposé aux
partis d’évaluer la nature et I'étendue de I'acotdau de la menace d’accident, et de mettre en
place des mesures nécessaires pour éviter ourlireieeffets de la pollution. Dailleurs, le
protocole a obligé les partis a informer les aupaasis sur les mesures prises, cette notification
s'effectue soit directement aux partis, soit patérmédiaire de I'organisation compétéfite

certains supposent un degré avancé de coopératiine, d'intégration administrative, comme les pcotes
destinés a gérer les situations critiques. KIS$ éABEURIER (J-P.)op.cit.,p. 182.

161 Le préambule de la convention de Barcelone.

162 Le plan d'action pour la Méditerranée et la camign de Barcelone in L'environnement
Méditerranéen —contribution francaise/Ministére Iknvironnement paris, Ed. Ministére de I'environnement,
diff. La documentation francaise, 1995, p.176.

163 Artice.9.
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En plus les partis sont obligées a coopérer avkemiganisations internationales
compétentes pour établir des programmes compléiremntau communs de surveillance
continue de la pollution dans la zone de la meriddédnéé®. La coopération bilatérale et
multilatérale entre les partis est tres nécesgmrg établir des programmes de surveillance
continue de la région MéditerranéetifieA cette fin chaque parti désigne I'autorité cotepée

chargée d'assurer la surveillance continue dazsrsa®.

Dans le cadre de la mise en oeuvre de ce protogol&entre régional, nommé
Centre régional de la lutte contre les hydrocarbereMéditerranée (ROCC) a été mis en place
en 1976 & Malte pour coordonner la lutte en cascidlent®”. La conférence des
plénipotentiaires qui a adopté le protocole, aargaht défini, dans sa Résolution no. 7, les
objectifs et les fonctions de ce centre. Il a pone mission essentielle d’aider les partis a
élaborer les plans nationaux et sous-régionawgednae et de faciliter la coopération entre les
Etats en cas de situation critigtfe

2- Le protocole relatif & la prévention de la polltion de la mer Méditerranée

par les opérations dimmersion effectuées par les avires et aéronefs
(Barcelone, 16 février 1976)

D’abord le protocole a donné une définition de tiersion dans l'article (3/3) afin
de la différencier avec exactitude des autres. imdiarticle (4) comprend les matiéres dont
'immersion est interdite. L'article (5) désigneslmatieres dont I'immersion est subordonnée a
la délivrance préalable, par les autorités natemabmpétentes, d'un permis spécifique, afin
gue celles-ci puissent effectuer 'examen nécesgaiur évaluer les effets de ces matieres sur
'environnement de la mer Méditerranée avant dandoa I'intéressé le permis de I'immersion.
Dans son article (6), le protocole comprend ledescque I'on peut immerger selon un permis
delivré par les autorités compétentes qui preneentonsidération les spécifications et la
composition de la matiére ainsi que les caraciguiss du site et la méthode du rejet — lesquels

seront étudiés en détails plus tard.

164 Article 12.
165 Article 12.1.
166 Article 12.2.

167 Géré par I'OMI, ce centre s'attache a étendra parachever le systéme d'informations régionales

(SIR.). Il poursuit aussi la mise en place d'ungebde données axée sur les transports maritime3CBRet le

comportement de certains produits chimiques aptesrdement en mer.

168 Ses missions se traduisent par l'informatiom éimation notamment aux techniques de lutte edatr
pollution par les hydrocarbures, ou l'assistanceFtats pour I'élaboration des plans d'urgencepdlfution du

milieu marin - la pollution pélagiquén la protection de I'environnement Méditerranéenontribution de la
France / Secrétariat d'état chargé de I'environnetret de la prévention des risques technologiquestirels

majeurs Paris, Ed. Diff. Documentation francaise, 198278.
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3- Le protocole relatif a la pollution d’origine tellurique (Athénes, 17 mai
1980)
Le protocole est adapté de la convention de parig ¢uin 1974 pour la prévention de la

pollution marine d'origine tellurique ainsi que systeme de listes.

Ce protocole prévoit deux liste (noire et blanckelpn lesquelles les Etats partis
s’engagent a éliminer les rejets de substanceséelagians la liste noire a réduire les rejets de
substances contenants la liste grise. Dailleues, Etats partis s’engagent a déterminer
individuellement ou conjointement, des normes déimn (concentration maximale a ne pas
dépasser), et a mettre en place des normes ongarésa activités humaines (tourisme,

urbanisme ...etc.).

4- Le protocole relatif aux aires spécialement pr@gées de la Méditerranée

(Geneve, 3 avril 1982)

Ce protocole avait pour but d'instaurer, en pludadeitte contre la pollution, une
protection de I'environnement marin. Il était desthotamment a maintenir ou a restaurer les
populations animales et végétales a un niveau deiteenent satisfaisant dans des zones

d'intérét scientifique, historique ou culturel.

Ce protocole encourage la coopération scientifignee les Etats partis pour
protéger ces aires, et invite les Etats & metti@evre les normes de protection, de préservation
et les normes nécessaires pour réglementer laat@riget la péche, la chasse et l'introduction

des espéces exotiques.

En 1985, le centre d'activités régionales des apésialement protégées, ou CAR
IASP, a été mis en place a Tunis pour aider ada em oeuvre de ce protocole et promouvoir la

gestion des aires protégées.

5- Le Protocole relatif a I'exploitation du plateaucontinental, du fond et du
sous-sol de la mer, signé a Madrid le 14 octobre 99

Ceprotocole impose une série de conditions imposéegplates-formes pétrolieres.
Les Etats partis doivent prendre en compte le jméncde précaution en subordonnant une
autorisation préalable a ces activités. Afin dévies risques de la pollution cette autorisation
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doit étre refusée si I'exploitation ne respectelpasiormes prévues dans ce protocole ou en cas

de manquement de capacité techritfue

Dailleurs, pour protéger ces aires spécialementtégees dimportance
Méditerranéenne (ASPIM) le protocole impose detricisns plus fortes pour autoriser les
activités implantées dans cette zone. Les Etatis phnivent adopter les regles nécessaires pour
éliminer des hydrocarbures, des déblais de forageieent informer les autres Etats en cas de

pollution'"°.

Mais la convention de Barcelone est été modifiédl @96, pour étre adaptée aux

nouvelles révolutions dans le domaine du droitimgeonal de I'environnement.

8ll- La révision de la convention de Barcelone etes protocoles

Vingt ans apres l'adoption de la PAM et son volgidique (la convention de
Barcelone), le contexte de sa mise en oeuvre adéwablement changé. Un grand nombre de
développements ont eu lieu pendant les vingt aita ebnvention de Barcelone ne s’est pas
adaptée aux nouveaux changements dans le domamitiinternational de I'environnement

surtout apres la conférence de Rio 1992.

En 1993 & Antalaya la France a demandé de ré@sBAM et la convention de
Barcelone pour prendre en compte les objectifstédatans la conférence de Rio de Janeiro de
1992 qui se sont concentrés sur la protectionesterifonnement et le développement durable et
aussi sur la gestion durable des ressourcesdlitieau, sol...), la conservation de la nature, des
paysages et des sites (évaluation, législationniffdation et gestion, information et
participation du public), I'évaluation, la prévemtiet la maitrise de la pollution (évaluation,
prévention et maitrise de la pollution, mesureppla..), les instruments juridiques, les

dispositions institutionnelles et financiéres.

Des 1996, cette démarche devait déboucher sur $& mm oeuvre d'un plan
d'action revu dans ses méthodes et ses objectitse @ plan, les instruments juridiques du

169 Ce protocole contient des annexes qui prévoebime de l'autorisation et les plans d’interventi

d’'urgence élaborés par les Etats membres.
170 Les annexes de ce protocole classent les sulbstanterdites au rejet ou qui nécessitent une
autorisation.
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PAM doivent étre réactualisés et I'entrée en vigaeua convention des Nations Unies sur le
droit de la mer en 1994 confirme la nécessité dialle révision. Cela se traduira par
I'adoption de nouveaux textes les 9 et 10 juin 1§86donnent naissance a un nouveau PAM
- le PAM II'"Y. Le PAM Il compte 21 pays sur le pourtour Médiaéen et la Communauté

Européenne.

A- L’'amendement de la convention de Barcelone

Pendant la conférence de plénipotentiaires tenBaréelone entre les 9 et 10 juin
1995 les Etats partis ont adopté les amendemenisadavention de Barcelone. La convention
amendée rebaptisée (la convention sur la proteationmilieu marin et littoral de la

Méditerranée). La nouvelle convention s’est tragldans trois axes.

1- Extension au niveau du plan géographique

La nouvelle convention a étendu le plan géograghmpur prendre en compte les

eaux intérieures des Etats pdrffigjui avaient été exclus de l'accord précédent.

En plus le littoral de la Méditerranée est protpgé la nouvelle convention, et les
Etats partis s'engagent & promouvoir la gestioagirite du littoral Méditerranéen en tenant
compte de la protection des zones d’'intérét écqlaget paysager et de I'utilisation rationnelle

des ressources naturefiés

2- L’'application obligatoire des reglements

La Convention de Barcelone 1995 adopte des oligmtgénérales au lieu des
engagements généraux qui étaient adoptés dansnientmn de 1975. L'accord de 1976

comprenait un engagement avec le but d'encouragepdrties contractantes a ratifier cet

accord.

e La troisieme phase de PAM a débuté au sommetliendesburg, pendant cette phase les procédures

politiques et économiques qui ont été mises erephat été changées pour qu’elles s’adaptent alagpament
économique et politique et aux circonstances gétiguods générales de la région Méditerranéenne.

12 Articlel. Alinéa 2 et 3.

3 Article 4. Alinéa 3.e.
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En méme sens, la convention prévoit que les pamtistractants prennent,
conjointement ou individuellement, par I'entremiies organisations internationales qualifiées,
des initiatives conformes au droit internationakwit a encourager I'application des dispositions

de la présente convention et de ses protocoldsystes Etats non partis.

En effet, la convention, dans son article 3 aligéa essayé de présenter d’'autres
alternatives pour protéger la mer Méditerranéegloedle a signalé le droit et la possibilité de
l'adhésion des partis contractants a d’autres agioves régionales ou similaires pourvu

gu’elles ne s’opposent pas a ses dispositions ltes @i code maritime international.

Concernant les législations nationales environn¢ahes) la convention prévoit que,
«les Partis contractants adoptent les lois et ragats appliquant la convention et les
protocoles$’. Pour aider les Etats partis & adopter des légistanationales, la convention
prévoit quexle secrétariat peut, a la demande d’'une partietiamiante, aider ladite partie a
élaborer des lois et réglements en matiére d’emviemnent conformément a la convention et
aux Protocoles¥°. En plus, selon l'article 5 de la convention legips contractantes prennent
toutes mesures appropriées pour prévenir, réduitans toute la mesure du possible éliminer la
pollution dans la zone de la mer Méditerranée dueapérations d'immersion effectuées par
les navires et les aéronefs ou d’incinération en me
L’article 6, qui traite la pollution de la mer Méeliranée causée par les rejets des navires,

prévoit la méme portée.

3- La prise en compte des révolutions du droit intmational de

I'environnement

Les parties contractantes s'engagent a prendrengpte les acquis de la conférence
de Rio de Janeiro de 1992 sur le développemenbléueala protection de I'environnem&fit

En 1996 les parties contractantes a PAM ont cr@a@hamission Méditerranéenne
du développement durable (CMDD) Aussi, les partis contractants ont créé le progre

d'action stratégique pour la Méditerranée (SAPMED® programme d'action stratégique pour

1ra Article 14. Alinéa 1.
175 Article 14. Alinéa 2.
176 Article 4. Alinéa 1 et 2.
ok Cf.infra. p.226.
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la conservation de la diversité biologique marinecétiere (SAPBIO). La protection de
'environnement est désormais intégrée dans leegtamiplus large du développement durable
dont elle constitue I'un des trois piliers, avectaissance économigue et sociale. C'est encore
plus évident dans une région telle que la Méditéraou I'une de nos ressources économiques

fondamentales, le tourisme, dépend fortement dedité du milieu marin et du littoraF.

Pour assurer la meilleure application du dévelommgrdurable et de protection de
I'environnement, les deux principes de protectieri’@nvironnement sont pris en compte dans

I'amendement de 1995 (le principe de précautiole ptincipe du pollueur-payedfy.

En méme sens, les Etats partis s'engagent a effedies études d'impact sur
I'environnement (EIE) pour les projets et les ekpltbns qui ont des impacts dangereux sur

I'environnement®®.

B- La révision des protocoles d’application

De nombreuses modifications sont apportées en a@9%rotocoles de la

convention de Barcelone pour mettre en place utesysplus efficace.

1- Le protocole relatif a la coopération en matierede la lutte contre la

pollution de la mer Méditerranée par les hydrocarbues et autres substances

nuisible

Ce protocole établi au titre de l'article 9 de ¢awention (coopération en cas de
pollution résultant d'une situation critique) naspeté amendé dans le texte de 1995, mais

en 1996, le REMPEC a exprimé la nécessité de leseewen vue de son extension au

178 SOUFLIAS (G.)op.cit.,p. 3.
179 Selon l'article 4. Alinéa 3 prévoit queaux fins de protéger I'environnement et de con&ibau
développement durable de la zone de la mer Méditée, les Parties contractantes:

(a). Appliquent, en fonction de leurs capacité&sptincipe de précaution en vertu duquel, lorsqu’il
existe des menaces de dommages graves ou irrdesrdiabsence de certitude scientifique absolueleeait
pas servir d'argument pour remettre a plus tarddigtion de mesures efficaces par rapport aux ceideEnt a
prévenir la dégradation de I'environnement ;

(b). Appliquent le principe pollueur-payeur en tweduquel les colits des mesures visant a prévenir,
combattre et réduire la pollution doivent étre sagps par le pollueur, en tenant diment compte’ideéiét
général».

180 L'article 4. Alinéa 3. c prévoit que «Les parties entreprennent des études d'impaat s
I'environnement concernant les projets d'activigsceptibles d’avoir des conséquences défavorajsbeses
sur le milieu marin et qui sont soumises a I'augation des autorités nationales compétentésissi I'article 4.
Alinéa 3.d prévoit que «Les parties encouragent la coopération entreHsts en matiére de procédure d’étude
d’'impact sur I'environnement concernant les acéigitrelevant de leur juridiction ou soumises a leantrdle
qui sont susceptibles de porter gravement préjudicenilieu marin d’autres Etats ou zones au-deld kifaites
de la juridiction nationale, par le biais de nogiitions, d’échanges d’informations et de consudtagi.
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domaine de la prévention de la pollution par legines, et ce au titre de l'article 6 de la
convention sur la pollution des navires et conseentent d'élargir le réle et les fonctions
du REMPEC®,

A partir de 25 janvier 2002 (la date d’adoption dauveau protocole) le
nouveau protocole couvre la prévention, la prépamat la lutte et la lutte contre la
pollution marine. Son texte a été revu pour le renconforme aux autres instruments
juridiques internationaux pertinents en particubelta convention OPRC 90, et en tenant
compte également de la contribution de la Communduropéenne dans la mise en
oeuvre des standards internationaux concernarédariseé maritime et la prévention de la

pollution par les naviré&

Les compétences de REMPEC sont aussi étenduedrader la prévention de
la pollution par les navires. En plus le REMPEC esipétent pour traiter les autres
sources de pollution tels que la pollution parrigsts d’eau usées et d’ordures des navires,

le transfert d’espéces indigenes et la pollutiof@tenosphére par les navires.

Dans le cadre de ce protocole, les Etats contractamt adoptés en 2005 la
stratégie régionale pour la prévention et la latbatre la pollution provenant des navires.
Cette stratégie a pour objectif de poser un cadue la mise en oeuvre du protocole relatif a
la coopération en matiere de prévention de la potiupar les navires et, en cas de situation
critique, de lutte contre la pollution de la merditérranéé&®. La stratégie comporte vingt-et-

un obijectifs & remplir pour 2015 pour réaliserazhé®*,

181 L'adoption par la dixieme réunion ordinaire demtgs contractantes (Tunis, novembre 1997) de la

résolution sur la stratégie régionale sur la prégarde la pollution du milieu marin par les nagit@ amené a la
modification du protocole situation critique.

La révision du protocole situation critique vidaifprévention de la pollution marine, conformémé e
stratégie régionale, et la mise a jour du texteptacessus de révision a réellement commencé e8 494
compris entre autres trois Réunions d’experts nati@ juridiques et techniques ainsi qu’'une réuradrhoc
d’experts.

La douziéme réunion ordinaire des parties cordardes a la convention de Barcelone, qui s’est ténue
Monaco en novembre 2001, a décidé qu'au lieu d'amete protocole situation critique, un nouveaut@cole
serait adopté. La méme réunion a approuveé les movvebjectifs et fonctions du REMPEC devant refléts
modifications apportées au texte du protocole.

Le texte a été finalisé et le nouveau protocolacemant la coopération pour la prévention de la
pollution par les navires et la lutte contre lalgiddn en Méditerranée en cas de situation critigu&é adoptée
par une conférence des plénipotentiaires qui $&sie a Malte le 25 janvier 2002. L'adoption denoeveau
Protocole compléte le processus de révision duésys de Barcelone.

182 La protection de la Méditerranée contre les accidentsitimes et les rejets illicites des navires
Rapport de REMPEC, Malte, 2006, p.26.

183 Les rejets illicites des navires et la poursuites dentrevenants, séminaire régionar-30 novembre
2007, Marseille (France), p.4.

18 L'amélioration de I'application des prescriptioge I'Annexe | de la Convention MARPOL, la
poursuite des contrevenants aux régles de dévensetaes la région (Objectif 4.7) et 'amélioratide la
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2- Le Protocole relatif aux opérations d’immersioneffectuées par les navires

et aéronefs

Les amendements de 1995 ont interdit les incingmati élargi le concept
d'immersion a toute forme de dépot de déchetsaumétle systeme dit de ddiste inverse»
d'aprés laquelle les immersion de matieres dangesesont interdites sauf pour certaines
matieéres figurant sur une liste exhaustive et sonmises a autorisation préalable. Accuse
de sa dangerosité les déchets radioactifs sonupngar le protocole.

3- Le Protocole relatif aux aires spécialement prégées de la Méditerranée

Le protocole a été remplacé par le protocole rfelatix aires spécialement

protégées et a la diversité biologiqgue en Médite¥ea adopté le 10 juin 1995.

Le but principal de ce protocole est la réservagbna protection des especes
animales et végétales. Pour arriver a son but,redopole met en place une série de
procédures qui s'appliquent a I'ensemble de la Méditerranée (haute mer, les eaux

cétieres et les lieux humides).

En plus le protocole impose des regles strictesransfert d’espéeces pathogenes en mer
par les eaux de ballast des navires. Il prévoit«jae Parties prennent toutes les mesures
appropriées pour réglementer l'introduction voloinéaou accidentelle dans la nature
d'especes non indigenes ou modifiees génétiqueatemterdire celles qui pourraient
entrainer des effets nuisibles sur les écosystemnaitats ou espéces dans la zone
d'application du présent Protocole».

4- Le Protocole relatif a la pollution tellurique

Ce protocole fut amendé lors de la conférence tlrsgmtentiaires de Syracuse
du 7 mars 1996. Ce protocole s’applique sur lex saumatres, les étangs et lagunes, les
eaux souterraines communiquant avec la mer, aing@ ¢ensemble des bassins

hydrologiques. Le nouveau protocole invite les &faartis a intensifier leur surveillance

performance des administrations maritimes natianatmt des buts principaux de cette stratégie. SQSBI (J-
C.), le Synthése de I'évaluation de la situation quané @nise en oeuvre et I'application de I'Annexeel ld
Convention MARPOL dans les pays suivants ainsidgserecommandations d’amélioration : Algérie, Egypt
Israél, Jordanie, Liban, Maroc, Syrie, Tunisie etrduie (pays SAFEMED) et Albanie, Croatie et Moggho
(pays REMPEC)Rapport de REMPEC, Malte, 2008, p.5.
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sur ce type de pollution et a établir régulieremaes rapports sur I'état du lieu et sur les

procédures mises en place par eux.

La priorité de ce protocole est I'élimination dedlpants organiques persistants
ainsi que le traitement et la gestion des eauxsudée protocole a fixé une date limite en
2005 pour éliminer les apports de substances tesicgusceptibles de bioaccumulation
énumérées en annexe, par la mise en ceuvre de g@hactsons comprenant des délais
d'application. D’ailleurs, des normes techniquess tprécises ont été adoptées pour les

rejets interdits soumis a autorisation.

5- Un sixieme Protocole a été adopté en 1996, @git du Protocole relatif aux

mouvements transfrontiéres de déchets dangereux dhéditerranée

Signé a Izmir le ¥ octobre 1996, rentre dans le cadre des accordsniaigx
gue les parties sont autorisées a conclure en dertla convention de Bale du 22 mars
1989, & condition que les régles retenues soientans aussi contraignant&s

Le but principal de ce protocole est la suppressies transports de ce type de
déchet. Pour arriver & son objectif le protocoleiten les Etats membres & réduire au
minimum le transport des déchets dangereux etramréple trafic illicite de ces déchets.

Ce protocole a interdit I'exportation de ces déeshadrs les pays en voie de
développement ainsi que vers un Etat non membrd'Uigon Européenne. Selon ce
protocole le navire transportant ces déchets duiifier I'Etat cotier lorsqu’il entre dans
ses eaux territoriales, et I'Etat cotier a le drdilmposer ses réglementations qui sont
mises en place en conformité avec le droit intéonal. | reste a dire que les
réglementations organisant le transport de ce typedéchets ont été successivement
actualisées®.

185 KISS (A.) et BEURIER (J-P.}p.cit.,p. 205.

186 La IX® Conférence des Parties a permis d'adopter, leuilletj1995, un nouveau plan d'action,
interdisant les incinérations et le mouvement déshdts dangereux. Le rejet de substances ne sssiblpo
aprés 2005 que si elles sont inoffensives poumithe et I'environnement. Enfin en 1995, une résmiutiite de
Barcelone a été signée concernant I'environnentdest @éveloppement durable du bassin Méditerrangba.
fixe 'engagement des Parties de créer une Conunishi développement durable et de supprimer diéb2
I'émission de substances toxiques susceptiblesodecbumulation. Enfin la résolution compléte larPt'action
pour la protection et le développement durable zteges cotieres et retient des domaines prioritgimes la
période 1995-2005 gestion intégrée des zones eéfigestion des déchets, contrdle des pollutidivisl).
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Conclusion

La pollution pétroliere du milieu marin provenargsdnavires a préoccupé la
communauté internationale qui a consacré un systerernational particulier pour
protéger le milieu marin de ce type de pollutiopatir d’'un régime de prévention de la
pollution jusqu'au régime de la responsabifité

D’ailleurs, le droit international de I'environnemtea pris en compte les
circonstances géographique et écologique des reemseés et semi fermées dont la mer
Méditerranée et a considéré la Méditerranée comne aone spéciale sensible en lui

appliquant des dispositions strictes.

Aussi, le systéeme de Barcelone 1976 et sa révisimnh995, a consacré un droit
Méditerranéen de I'environnement. Toutes les foraes$a pollution du milieu marin sont

prévues par la convention de Barcelone et ses qutas®®

Mais le systeme international et régional consaci@ mer Méditerranée est
entaché par de nombreuses lacunes (la répétitiem, ekceptions) qui entravent la
protection efficace du milieu marin. La conventia Barcelone est aussi entachée par des

lacunes et en plus I'absence d’un régime spécidd desponsabilité.

Malgré la révision de la convention de Barcelonel®05 pour introduire les
nouveaux concepts de développement durable etoi@giron de I'environnement, cette

révision ne contient pas d’avancées fondamentalele plan de la responsabifite

D’autre part, les Etats contractants doivent tréresfles normes adoptées au

niveau international de la théorie a la pratique dfexaminer I'efficacité de ces normes.

La deuxieme partie va traiter la question de lefifeté des normes de

protection de la mer Méditerranée.

187 Rappelant que les hydrocarbures sont classés fmieatégorie des substances liquides dangereuses,

pour cela les conventions internationales traitmit des hydrocarbures exclusivement, soit leut, fparmi
d’autres produits, une place a part.

188 KISS (A.), Un model Méditerranéen de protecti@s dhers régionales Droit Méditerranéen de
I'environnementParis, Ed. Economica, 1988, p.158.

189 Cf. Infra. pp.211-212.
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Partie Il- L'effectivité des normes de protection de la mer
Méditerranée

117



118



Apres l'étude des textes qui encadrent la luttetreola pollution de la mer
Méditerranée par des hydrocarbures liée au trafidgtime et des conventions internationales
et régionales traitants ce sujet, nous allons @wvesaune partie pratique pour étudier

I'efficacité de ces traités.

Chaque loi a sa propre application dans la vide @giplication donne a la loi son
caractere efficace. Ainsi, I'effectivité de toute ést liée a la possibilité de son application.
Cela peut également étre appliquée a des conventiternationales, tout simplement, parce

gue les conventions internationales font partielicut international.

La ratification n’est pas une garantie de miseppiieation efficace, I'efficacité de
ces conventions dépendra de la possibilité de ppfication par les Etats membres. Si les
Etats respectent et appliquent bien leurs obligati@lors il s'agit d'assurer I'efficacité des

conventions et d'atteindre leurs principaux obiecti

En fait, cette analyse s'applique également auxerdions qui se sont intéressées

a la protection de la mer Méditerranée.

Par conséquent, nous allons essayer de répondra qudstion suivante:
est ce que ces conventions sont efficaces pouegeotla mer Méditerranée contre la

pollution Ou existe-t- il un réel fossé entre ladhe et la pratique ?

Pour répondre a cette question, nous allons triitenise en ceuvre des normes

internationales et régionales par les acteurs dedine de sécurité maritime (chapitre I).

En effet, En droit international, les Etats somaarnés pour l'application de la loi
sur leur territoire. Dans le domaine de la sécurmititime, I'application des conventions

internationales est effectuée soit par 'autoriibljmue «les Etats» soit par des acteurs privés.

En plus, nous devons mettre la lumiere sur lesachetde I'application des

mesures mises en places au niveau internationégjieinal (chapitre ).

Bien sdr l'inégalité économique et technologiqueestes pays Méditerranéens est

by

le principal obstacle a l'application unifiee auveau du basin Méditerranéen, mais

119



I'efficacité des normes internationales et régieaa’affronte au probléme lié a des lacunes et

des déficiences contenues dans ces normes.

Afin de savoir les effets de ces complications,nallons consacrer une section
sur la mise en ceuvre aux mesures de protectioesppar la Syrie, et aux principales
obstaclesqui empéchent la protection efficace denéa Méditerranée contre la pollution

pétroliére provenant des navires.
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Chapitre I- La mise en ceuvre des normes internatio  nales et
régionales par les acteurs de la chaine de sécurité maritime
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Les acteurs de la chaine de sécurité maritimepsetiesent a deux acteurs (acteurs

étatiques et acteurs privés).

Concernant les acteurs étatiques, I'Etat du payill&tat de port et I'Etat cotier
sont responsables de I'application des conventalasves a la protection du milieu marin de

la pollution (section I).

En revanche, au niveau du contrdle des navires $assurer du bon état du navire
et de sa navigabilité, nous constatons qu'il exisgeacteurs privés exercant ces compeétences.
Les acteurs privés se représentent par les sodétélssification qui sont confiés par I'Etat
du pavillon pour exercer le contréle des navirem atélivrance des certificats pertinents. Le
deuxieme acteur privé est les compagnies pétreli@teelles effectuent des inspections sur

les navires qu’ils désirent affréter (section II).

La question qui se pose dans ce chapitre estvarsei
Est-ce que ces acteurs ont effectivement appligués obligations stipulées dans les

conventions internationales et régionales ou non ?

Section I- Les acteurs étatiques (Les Etats)

Dans le domaine de la sécurité maritime, I'Etapduillon, I'Etat de port et I'Etat
coOtier se voient responsables pour I'applicatios cmventions sur la protection du milieu

marin contre la pollution.

Le contrdle des navires par I'Etat du pavillon fiestion) est une obligation
imposée a tout navire avant qu’il ne puisse navigmemer. Ce contrble ne peut étre effectué
que par I'Etat du pavillon sur ses propres navirdstat du pavillon est considéré comme une

premiere ligne pour réprimer les infractions conerien haute mer par un de ses navires (8l).

Tandis que I'Etat du port et I'Etat cotier peuveampenser le laxisme de I'Etat du
pavillon (8l1).
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Le contrble par I'Etat du port est un droit qui pelexercer sur les navires

étrangers a I'Etat dans le port duquel ils acca$tén

Le contréle par I'Etat du port est une seconde eligie défense contre les
défaillances de certains Etats du pavillon. Le i@atpar I'Etat du port n’est efficace que s'il
est appligué de facon rigoureuse et sur la baseritkres stricts et d’'un suivi sévere
(détention/bannissement des navités)Cette efficacité ne peut étre garantie que syslan

régional (le Mémorandum de Paris et le Mémorandugdiddrranéen).

D’autre part, en vertu de la convention de Marfigtat du port a une obligation de
mise en oeuvre des installations de réception pives.

L’Etat coOtier a le droit d'intervenir en haute mpour limiter les risques de
pollution de ses cotes en mettant en place des plammgence nationaux et en concluant des

accords sous régionaux.

§l- L’Etat du pavillon

Le pavillon correspond au lien de droit, analogudaanationalité pour les
personnes, qui relie 'Etat au navire. Ce lien ¢itwes un critére de rattachement juridique qui
permet de définir le droit applicable au navirestpre celui-ci est en haute-mer, espace qui ne

reléve de la souveraineté d’aucun Efat

Comme on a déja mentionné, I'Etat du pavillon agiremiére ligne pour contréler
les navires battant son pavillon (A). Mais avept&nomene des pavillons de complaisance,
'Etat du pavillon n'a pas la volonté ni l'intér@our effectuer les contréles exigés par les

conventions pertinentes (B).

190 Sur ce point, voir le site du officielle de I'Wm  Européenne:
http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.do&efe=MEMO/05/439&format=HTML&aged=1&language=e
n&guiLanguage=enconsulté le 21 Janvier 2008].

101 Sur ce point, voir le site officielle de I'Union  Européenne:
http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.dozete=MEMO/05/439[consulté le 21 Janvier 2008].

192 SEBE (A.),Comparaison du pavillon francais et du pavillon dmourgeoisMémoire master Il de
droit maritime et des transports, sous la directaodirection de Monsieur SCAPEL Christian, cerdeedroit
maritime et des transports, faculté du droit et sdéence politique d'Aix-Marseille, universite deodr
d'économie et des sciences d'Aix-Marseille 111, 20p.7.
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A- Les obligations et le role de I'Etat du pavillonen matiére du
contrOle des navires :

Un navire battant pavillon national manifeste uatugt juridique appartenant au

pays correspondant. Ce fait traduit aussi la potssanaritime d‘un Etat®

L’Etat du pavillon est compétent pour contrdler leavires qui battent son

pavillon, cette compétence est confiée a I'Etapawllon selon le principe de la souveraineté.

Expression de la souveraineté de I'Etat sur seBes\a loi du pavillon n’est pas
seulement une source de droits (droits de passBganatiére de sécurité maritime, elle est

surtout une source de devoirs

Le rattachement du navire a un ordre juridiquecaspigble de le contréler, permet
ainsi de prévenir et de sanctionner les abus alsdge principes du libre usage de la haute

mer et de la liberté de navigation pourraient dofiee'®.

Cette compétence exclusive de I'Etat du pavillon ésoncée en plusieurs
conventions internationales. En vertu de l'artZlde la convention de Genéve de 1958 sur la
haute mer, il doit exister ua lien substantiel >entre I'Etat du pavillon et les navires qui y
sont immatriculés. La convention de Geneve préjaits son article 5 alinéa 1 qu'il est de la
responsabilité de |'Etatd'exercer son contrdle dans les domaines techpagministratif et
social sur les navires battant son pavillon » et guchaque Etat délivre aux navires auxquels

il a accordé le droit de battre son pavillon desdments a cet effet ».

La convention de Solas 17 juin 1960 a adopté oceftlégation®, et puis la
convention de Marpol 1973 a imposé deux obligatiome obligation traditionnelle : I'Etat
du pavillon doit controler les navires qui battesain pavillon, la deuxieme obligation se

traduit par la délivrance des certificats pertisent

193 LIU (J.), La comparaison entre le pavillon francais et le ijem chinois mémoire master Il de droit

maritime et des transports, Sous la direction de$mur SCAPEL Christian, centre de droit maritinhedes
transports, faculté du droit et de science poléiqliAix-Marseille, université de droit, d'économét des
sciences d'Aix-Marseille IIl, 2008, p.6.

104 Selon principe de la territorialité, le navireitdétre considéré comme un démembrement du tegitoi
national lorsqu'il se trouve en haute mer. CHEVARIEP.), Les compétences statutaires des sociétés de
classification Mémoire en master | de droit des espaces et cidgté&s maritimes, université de Bretagne
Occidentale, 2008-2009, p.10.

195 Le chapitre | (dispositions générales), partigriBites et certificats, régle 6) de la conventinias.
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Le contrdle des navires par I'Etat du pavillon & pris par la convention sur le
droit de la mer de Montégo Bay signée en 1982 @drl1). Selon cette convention I'Etat du
pavillon doit veiller a ce que les navires qu'il immatriculés respectent les régles
internationales en vigueur destinées a réduiretriser, prévenir la pollution en application

des lois que celui-ci est tenu de prendre pourdeaner effet (art. 217).

Tout d’'abord, les navires doivent étre munis déifezats de conformité quant aux
régles de construction, d'armement et de contedisyite I'Etat du pavillon est tenu, en cas
d'infraction, de procéder aux enquétes nécessafesde reprimer de facon suffisamment
rigoureuse les infractions constatées. Egalemé&mat!'du pavillon peut procéder a cette
enquéte a la demande de I'Etat cotier et dans sel @aforme |'Etat cotier concerné des

procédures prises face a I'infraction.

La Convention de la CNUCED du 7 février 1986 (urenwention sur les
conditions de Il'immatriculation des navires) s’'esfforcée de préciser les conditions

(essentiellement d’ordre administratif) d'immatietion des navires.

En effet il existe un écart entre le texte et llaggtion, certains Etat ont délassé

leur obligation.

L'inspection des navires dans les ports des Etamibnes du mémorandum de
Paris®® en 2008 a montré que :
Le pourcentage de détention moyenne semble st@trdiste au cours des quatre derniéres
annees a environ 5%. Une question grave: dans §ucasutes les 20 inspections, un navire
n’'est pas autorisé a prendre la n&lus inquiétante est la tendance croissante du reodd
déficiences entre 2005 et 2008, en augmentatiodvéle Cela signifie qu'en moyenne, I'état

des navires se détériore rapidement.

Avec la récession économique mondiale qui a augimanta fin de 2008, les perspectives
pour les prochaines années sont inquiétantes. péateurs de navires commerciaux, comme
dans d'autres industries, cherchent a réduiredésscSi les mauvais choix sont faits cela

pourrait influer sur la sécurité des transportsitimaes. Il y a une certaine inquiétude que

196 [ci.aprés dénommée " MOU Parsi ou Paris Mou "].
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l'assouplissement du régime de réglementation perins Etats du pavillon et certaines

organisations reconnues pourraient avoir un impégatif sur le transpdrt.

Au niveau de la mer Méditerranée |l y a 6 Etats Méditerranéens classés dans la
liste noire (entre tres haut risque, haut risquesefue moyen a élevé haut). Cette liste est
publiée par le Mémorandum de Paris sur les perfocesmdes Etats du pavillon et établie sur
la base du nombre de détentions par Etat du pavillo

Tableau 7 indique les pavillons classés danstitisire, grise et blanche

Etat du pavillon Le classement
Albanie Liste noire Tres haut risque
Libye Liste noire Tres haut risque
Slovénie Liste noire haut risque
Syrie Liste noire haut risque
Liban Liste noire a moyen et a haut risque
Egypte Liste noire a moyen et a haut risque
Algérie Liste grise
Maroc Liste grise
Tunisie Liste grise
Croatie Liste grise
Israél Liste blanche
Turquie Liste blanche
Espagne Liste blanche
Malte Liste blanche
Chypre Liste blanche
Gréce Liste blanche
Italie Liste blanche
France Liste blanche

Source: Ce tableau est recueilli pBoort stat control, making headwagnnual Report of Paris
Memorandum of Understanding on Port state con2@d8,op.cit.,pp. 29-33.

197 Port stat control, making headwapjnnual Report of Paris Memorandum of Understagidin Port

state control, 2008, p.6-7.
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Selon ce tableau, on trouve I'hétérogénéité emsebtats Méditerranéens (Etats

classés dans la liste noire, grise et blanche).

Six états Méditerranéens sont classés dans lanliste entre (very high risk, high

risk et medium to high risk).

Pour tous les pays figurant sur la liste noire dtsPMou (Albanie, Syrie, Liban,
Libye, Slovénie et Egypte) ou sur la liste grisea(bt, Algérie, Tunisie et Croatie), un certain
nombre de navires battant le pavillon de ces Emasrespectent pas les conventions
internationales applicables, et notamment I’Annkde la convention MARPOL; et ces Etats
ne sont pas en régle avec leurs obligations ertéuiFtat du pavilloh®®. En plus la plupart
des pays classés dans la liste noire ne ratifiast tputes les normes adoptées au niveau

régional®®.

Dailleurs, la flotte nationale dans les pays ad@sdans la liste noire est ancienne.
Par exemple, la plupart des navires battants l@lgagyrien sont encore mis en service alors
gue leurs ages sont supérieurs a 35 ans (tresnahaé malgré I'absence d’opérations
d’entretiens nécessairdsn plus, ces navires sont gérés par du persongelsaemnarins qui ne

sont pas scientifiquement qualiffé

Certains de ces Etats ne disposent ni d'un nombifesait d'inspecteurs, ni
d'inspecteurs suffisamment formés pour les visité®rd des navires. Le rapport de mission

effectuée pour le compte de I'OMI par les consu#tdvioat et Bissuel dans le cadre de la

198 SAINLOS (J-C.)Je Synthése de I'évaluation de la situation quatd &nise en oeuvre et |'application

de I'Annexe | de la Convention MARPOL dans les pays/ants ainsi que des recommandations
d’amélioration : Algérie, Egypte, Israél, Jordanigban, Maroc, Syrie, Tunisie et Turquie (pays SMED) et
Albanie, Croatie et Monténégro (pays REMPER3pport de REMPE@p.cit.,p.10.

199 Au niveau de la convention de Barcelone et sex geotocoles relatifs a I'immersion, a la préventi

& situations critiques :

- 'Albanie ne ratifie pas le Protocole relatifaaprévention & situations critiques 25/01/2002etplus
il ne ratifie pas la convention de Marpol ;

- la Libye n’accepte ni les amendements de la eotion ni les amendements du protocole d'immersion
et ne ratifie pas le Protocole de prévention &aitns critiques ;

- la Slovénie ne ratifie pas le Protocole de pnéwee & siuations critiques.

- la Syrie n'accepte pas le Protocole d'immersainne ratifie pas le Protocole de prévention &
situations critiques ;

- le Liban n’accepte ni les amendements de la €ation ni le Protocole de prévention & situations
critiques ;

- 'Egypte ne ratifie pas le Protocole de prévemti& situations critiques. Ces informations sont
recueillies par, CHABASON (L.), Le sommet de 'emrinement Méditerranéen a Catane (ltali@) Revue du
Plan d’Action pour la Méditerranée (MEDONDES) 50, 2003, pp.2-3.

200 Cf.infra. pp.233-236.
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mise en ceuvre d’un contréle régional de I'Etatpdu dans le Sud-Ouest de la Méditerranée,
a remontré en 1996 cette insuffisance. Par exerapléjban (1 inspecteur pour 78 navires),
en Egypte (1 inspecteur pour 4 navif&s)

Lors de la troisieme session du Sous-comité, eardBre 1994, le Royaume-Uni a
présenté un document (100) avec certaines réflexdon le probleme de la non-application
des instruments par I'Etat du pavillon. Selon leyd&me-Uni ce phénoméne pourrait
s'expliquer par trois raisoR%:

- La mise en ceuvre des prescriptions des convendst trop onéreuse ;
- L'administration de I'Etat du pavillon ne dispgmas des ressources appropriées ;
- L'Etat du pavillon ne prend pas suffisamment étiesix les responsabilités lui incombant

aux termes des conventions.

En analysant ces données, nous trouvons que lesdiasés dans la liste noire ne
peuvent pas controler tous les navires battants lpavillons parce gu’ils souffrent d’'une
incapacité économique et technologique, d’'un insarfice de personnel maritime qui sont

souvent non qualifié.

Mais le délassement de I'Etat du pavillon dansd@xion de ses obligations se

traduit aussi par 'apparaissions des pavillonsataplaisance.

B- Pavillon de complaisance un imbroglio pour échgper aux lois

Le pavillon se définit donc comme le lien de rétment du navire a un Etat et
notamment a un systéme de droit. En haute mei Gulpavillon est applicable a bord. Pour
cela les propriétaires recherchent les pavillorisngurespectent pas le droit pour échapper a

leurs obligation®?

Un pavillon de complaisance est un pays qui peraet navires dont le

propriétaire est un étranger de se présenter sauguridiction, I'armateur totalement libre du

201 Ces informations sont citées par, KHODJET ET KIflL), op.cit.,p.232.

202 Ces informations citées par, CHRISTAKIS (T.), L'exgle du contrdle exercé par 'OMI dans le
domaine de la pollution marini I'effectivité du droit international de I'environment - contréle de la mise en
oeuvre des conventions internationalearis, Ed. Economica, 1998, p.168.

203 La société qui bénéficie d'un pavillon de congadace, n'est souvent représentée dans ce paysque p
une boite aux lettres, et elle échappe aussi as tqu'elle aurait & payer dans son Etat d'originee facilite
grandement les démarches d'enregistrement.
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choix du pavillon, effectuera ce choix en fonctessentiellement des criteres économiques,
s'il s’agit d’un pavillon de libre immatriculatione requérant pas des critéres de nationalité :
taxes, nationalités des équipages (I'armateur pmuntiter des marins de n'importe quelle

nationalité) et bien sr co(t di au respect dédgementation techniqt¥. Dans ce systéme

le plus grand avantage pour le propriétaire rest@alivoir se déresponsabiliser en cas de

naufrage ou marées noires.

L’organisation de coopération et de développematn@miques(OCDE) a
démontré qu’un armateur qui parviendrait a ne papecter les regles de sécurité pourrait
économiser jusqu’'a 30% de ses charges d'explaitagioau minimum 10% des charges
globaled®. C’est I'intérét des propriétaires d'enregisteurs navires sous des pavillons de
complaisance ; cela devient une inscription gratuies défauts de ressources, et plus souvent
le manque de volonté de contrdle, peuvent faire &besmomies substantielles. Et ceci sans
compter que beaucoup de ces pavillons procurenaviasages fiscaux importants et que les

contrbles, en particulier ceux portant sur le resge droit du travail sont tres assouplis.

Au niveau de la mer Méditerranée,La Fédération internationale des ouvriers du
transport (L'ITF) a publiée en 2008 une liste dasilons de complaisant® :
Antigua-et Barbuda, Antilles néerlandaises, BaharBasbade, Belize, Bermudes, Bolivie,
Myanmar, Cambodge, lles Caimans, Comores, Coréeodd, Chypre, Guinée équatoriale,
France, Allemagne, Géorgie, Gibraltar, Hondurasyalgque, Liban, Libéria, Malte, Marshall,
Maurice, Mongolie, Panama, Sao Tomeé-et-Principe Banka, Saint-Vincent-et-les

Grenadine, Tonga, Vanuata.

Selon cette liste, cing pavillons Méditerranéemgirint sur cette liste : Chypre,

Malte, Liban, France, Gibraltar.

Dans le tableau suivant, nous allons tenter deiisalloexiste un lien de causalité

entre le pavillon de complaisance et sinistralaégila mer Méditerranée.

204 C’est ainsi qu'apres la deuxieme guerre mondsalet apparus les pavillons de complaisances : pays

bien souvent peu industrialisés, pauvres ou pafadiaux, qui ont pu de part leur politique mariinrés peu
taxée et trés peu regardante de la qualité deseuwnsaet navires qui arboraient leur pavillonsg@estituer une
flotte importante.

205 Ces informations citées par, PEANO (CBgcurité et sireté maritime de I'élaboration dedds a la
difficulté de mise en ceuyrglémoire de dipldme d’'études spécialisées en dnaiitime et des transports, sous
la direction de Monsieur SCAPEL Christian, centeedtoit maritime et des transports, faculté detdebide
science politique, université de droit, d’éconoetieles sciences politiques d'Aix — Marseille, 2G2233.

206 Cette liste est publiée sur le site de I''TF : wilitf.org.uk. [consulté le 08 septembre 2009].
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Tableau 8 présente les pavillons et le nombre deslfers (Oil Tanker) qui sont impliqués dansaesidents en

mer Méditerranée entre 1979-2010

] S le pourcentage des pétroliers
Le pavillon Nombre des pétroliers impliqués impliqués dans des accidents
dans les accidents en mer maritimes sur le nombre total
Méditerranée des navires impliqués dans
des accidents maritime en
mer Méditerranée
Gréce 79 56,42 %
Malte 29 52,72 %
Italie 26 41,93 %
Panama 17 30,35 %
Libéria 14 50 %
Chypre 10 41,66 %
Turquie 10 24,39 %
Bahamas 6 33,33%
Espagne 4 30,76 %
France 4 66,66 %
Gibraltar 3 100 %
Russie 3 50 %
Singapore 3 60 %
Egypte 2 50 %
Algérie 2 66,66 %
Honduras 2 12,5 %
Kuwait 2 100 %
Danemark 2 100 %
Norveége 2 50 %
Irak 2 100 %
Iran 2 66.66 %
Serbe 2 22.22 %
Saint-Vincent-Les Grenadines 2 12.5%
Uruguay 1 100 %
Japon 1 50 %
Bulgarie 1 50 %
Ligue nationale pour la 1 50 %
démocratie
Israél 1 20 %
Island 1 50 %
Antigua et Barbuda 1 100 %
Azerbaidjan 1 100 %
Autre (5 pavillon) 10 66.66 %
Total 266 48,54 %
Pavillon de complaisance 88 39,28 %
33%

Méditerranéenngle site Internet dJUREMPEC):
http://accidents.rempec.org/RempecAccidentsDatdDa$ault.aspx [consulté le 20

Source : ce tableau est recueilli p&tatistiques sur les accidents maritimes dans la me

juin 2009].
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Dans ce tableau nous trouvons que presque 33%cdeteats survenus en mer
Méditerranée étaient le fait de navires battanpdeillon de complaisance (Malte, Chypre,
Liberia, Panama, Honduras, Saint-Vincent-et-lemn&dee, etc.

Concernant les pays Méditerranéens classés pasnpialélions de complaisance

(Malte, Chypre, Liban, France, Gibraltar).

Malte et Chypre sont classés parmi les cing paysc(ée Panama, le Liberia, les
Bahamas) qui possedent a eux seuls 50% de la flaitediale et sont peu regardants sur la
sécurité maritime et les cing pays classés parristia du pavillon de complaisance. Leurs
lois nationales acceptent que n'importe quelleegmise de n’'importe quel pays vienne y
établir son siege social moyennant des formalitésimistratives simplifiées. La fiscalité est
guasi inexistante. De méme que les lois socialdgsetontraintes environnementales et de

sécurité sont réduites a leur plus simple expras¥io

Les deux catastrophes (Haven immatriculé a Chyd4: 000 t déversées en
Méditerranée le 10/04/91, et Erika immatriculé dt®)adémontrent que le Malte et le Chypre

ne respectent pas leurs obligations.

Le pavillon maltais a fait I'objet de toutes legtiques suite au naufrage de I'Erika.
Des chiffres établis en 1998 lors des inspectianBaris Mou montre que 9% des inspections
ont donné lieu a des immobilisations et que 20% ek 9% étaient des navires battant le
pavillon Maltais alors que le pavillon Chyprioteprésentait 19,4%. Il est évident que ces

Etats manquaient a leurs obligations de contrdle.

A partir de 2004 il y a eu une amélioration dansléssement de Malte et Chypre
apres I'adhésion a I'Union Européenne (ils doivantnettre en conformité aux reglements de
I’ I'Union Européenne). Les deux Etats étaient séssjusqu’'a 2003 dans la liste noire sous
classe (medium risque), en 2004 ils étaient clasedsste grise et a partir de 2006 Malte et

Chypre sont classés a la liste blanche.

207 Ces informations sont extraites sur le site diinet duScaphinfo

http://scaphinfo.free.fr/contestation/complaisahtiel, [consulté le 02 septembre 2010].
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Le pavillon francais est classé parmi les pavilldescomplaisance parce que la
France n’est pas rigoureuse dans [lapplication daesventions de ['Organisation
Internationale du Travail (OIT). Afin d'encourages armateurs francais a l'immatriculation
nationale, la France a créé en 1986 Spavillon bis", le Registre International Francais
(RIF). Ce pavillon, dit pavillon Kerguelen, offrena sociétés francaises armant des navires
des allégements fiscaux et salariaunféte aux armateurs francais les avantages dulpavil
national, tout en les affranchissant des dispostidu code du travail. Ainsi, sur les navires
inscrits au (RIF), projet de véritablpavillon-bis”, la semaine de travail serait portée a 48
heures et le smic aligné sur le salaire minimumitimag établi par I'OIT (environ 300 euros
mensuelsf®

Pour le Liban, cet Etat est encore classé dalistdanoire (classe medium risque),
et les moyens administratifs mis en oeuvre sortiqudierement limités, aboutissant le plus
souvent a une sous-traitance des controles auprésaigtés de classification plus ou moins

sérieuses et reconnues.

En revanche (hors du pavillon de complaisance)srimmuvons qu'il existe une
grande partie indéniable des pétroliers qui onv@uoés des catastrophes maritimes dans la
mer Méditerranée alors que ces pétroliers batesnpavillons Méditerranéens qui ne sont pas

classés dans la liste des pavillons de complaigaaicexemple, Grece, Italie, Turquie.

La Grece est classée dans la premiére positiosgpeede 29,6 % des accidents
survenus en mer Méditerranée étaient le fait daembattant le pavillon de Gréce. La Grece
n'est pas classée dans la liste du pavillon de taisgmce, et elle n'est classée que depuis
2000 dans la liste blanche établie par le Paris .Moyartir de I'année 2000 (la date de
classement de Grece dans la liste blanche) ledqresside Grece ont provoqué 27 accidents
maritimes dans la mer Méditerranée.

Conformément a ces statistiques, nous pouvongjdedes navires Grecs sont les
plus dangereux pour la sécurité maritime dans laMeiterranée. Néanmoins la Gréce est

encore classée dans la liste blanche.

208 EMMANUELLE (D.), Pavillon de complaisance le temps des galérienda RevueAlternative

internationale n°12, janvier 2004. Aussi ces informations soubliges sur le site d’Internet de La Revue
Alternative internationalé&ttp://www.alternatives-internationales.fr/pavilksde-complaisance---
le-temps-des galeriens_fr_art 425 29424 .Huawmsulté le 11 Mars 2008].
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Pour ce qui est du pavillon italien, presque 9,8é¢ accidents revenus en mer
Méditerranée étaient le fait de navires battamiallon italien, ces accidents sont attribués a
la forte densité du trafic maritime aux abords d@&es italiennes. Sachant que la majorité des

accidents survenus sur cotes italiennes sont cpasékes navires battant le pavillon italien.

Presque 3,7% des accidents revenus en mer Médieritaient le fait de navires
battant le pavillon de Turquie, aussi la Turquieaassée dans la premiére position dans la
liste établie par la Commission européenne entr®122002 et 01/11/2003 (la liste des
navires qui seront interdits d’entrer dans desspdet 'Union Européenne s'ils sont détenus
une fois de plus et la Turquie possédait presquenadires en sous-normes avec un

classement trés haut risque.

En plus, la Turquie était classée jusqu'a 2006 ttafiste grise établie par Paris
Mou et avant cette date était classée dans larlte (trés haut risque). A partir de 2008 la

Turquie est entrée dans la liste blanche.

Rappelons que la mer de Marmara, qui sépare lavréditerranée et la mer Noire,

a été exclue du cadre de la convenida demande du Turquie

Il est évident que cette exclusion aura un effg@ati€sur la protection de la mer
Méditerranée, d'apres cette convention, car elie sagette a la pollution du fait de I'absence
des lois a cause de I'exclusion. Elle se transf@mene décharge des polluants maritimes.
Ceux-ci seront transportés, a cause des phénonwgsscourants, des vents et de la
communication libre entre les parties de I'enviement, au milieu de la mer Méditerranée,
ce qui rend cette convention infructueuse et inkgpd’atteindre les objectifs pour lesquels
elle a été conclue.

Donc nous pouvons dire que la demande de la Tuegtieomme un aveu de sa part que la
Turquie n'a pas l'intention d'assurer la pleindgation de la mer Méditerranée, néanmoins la
Turquie est actuellement classée avec les paysregpiectent les normes de protection

internationales dans la liste blanche.

Finalement, si la majorité des accidents survemumer Méditerranée étaient le
fait de navires battants les pavillons de complaisa(Malte, Chypre, Liberia, Panama,

Honduras, Saint-Vincent-et-les Grenadine ..... efcpeut dire que la plupart des accidents
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survenus en mer Méditerranée étaient le fait derembattants les pavillons Méditerranéens
(170 accidents survenus causés par des naviremtsales pavillons Méditerranéens contre
96 accidents causés par des navires battantsvi®ps des autres Etats).

Par conséquence, pour assurer la pleine protedtianilieu marin, les comités de
classification doivent déterminer des procédurass trictes pour l'admission a la liste
blanche, et elles doivent exiger que le taux derdigtn des navires dans les ports soit de zéro

pour classer un Etat dans la liste blanche.

Afin de compenser le laxisme de I'Etat du pavillbBtat du port et I'Etat cotier

ont un réle important dans le domine de sécuritatimes.
§ll- L’Etat du port et L'Etat cotier

Les deux I'Etats ont l'intérét réel (a l'inverse tiEtat du pavillon surtout les

pavillons de complaisance) pour controler les resvat les sanctionner en cas d’infraction.

L’Etat du port est nécessairement un Etat cOtiemisni’Etat cotier n'est pas
nécessairement L'Etat du port oul le navire étraimgeséjourne?. L’Etat du port est L’'Etat
qui recoit les navires dans ses ports afin d’effectout type d’opération commercial ou
technique. L’Etatdu port a le droit d’inspecter les navires étraagmri pénétrent ses ports

pour s’assurer que ces navires sont aptes poudgréammer (A).

D’autre part I'Etatcotier a le droit de protéger ses mers territogi@eses zones

economiques exclusives contre la pollution suite@ accident (B).

A- Le role et les obligations de I'Etat du port enmatiére de la sécurité
maritime

L'Etat du port a I'intérét réel de I'inspection deavires étrangers qui entrent dans
ses ports afin de protéger ses ports de la patiyéroliere provenant des navires.

209 ARBOUR (J-M.), LAVALLEE (S.),Droit international de I'environnemerBruxelles, Ed. Y. Blais,
Bruylant, 2006, pp. 332-238.
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D’autre part, afin de limiter et de réduire lestsjde déchets en mer, I'Etht port
doit équiper ses ports par les installations négessspour recevoir tous types de déchets des

navires

1- Le contréle des navires par I'Etat du port

De nombreux navires de commerce ne respectentegasormes minimales de
sécurité et sont a l'origine de catastrophes mmaeii Aussi plusieurs Etats du pavillon ne
disposent, ni ne peuvent ou veulent disposer dagministration maritime digne de ce nom,
et encore moins d’'un systeme judiciaire capableraiter des questions maritimes complexes
soit parce qu’ils n’en ont pas les moyens, soit@ayu’ils n’en ont pas l'intention, soit pour

les deux raisons cumulééy

Il est donc apparu indispensable de donner auxs Etatport les moyens de
contrler, a I'occasion d'une visite a bord desraa\étrangers accostant dans leurs ports, que
ceux-ci étaient en conformité avec les régles gnear dans ce port. C'est ce qu'on a appelé

le controle par I'Etat du port.

Le «ort state controt est le systéme d'inspection mis en place par I'tiaport
c'est-a-dire I'Etat qui voit un navire entrer dams de ses ports ou dans une installation au
large faisant partie de son territoire. Cette iotipa s'effectue sur des navires battant pavillon

étranger.

Le controle par I'Etat de port sert aujourd’hui iée de« gendarme 3* sur la
scéne maritime car c’est I'Etat du port qui va paitnnspecter les navires étrangers qui
fréequentent ses ports, demander 'examen des icattifet procéder a des inspections plus

approfondies s’il estime qu'’il y a un risque paaiisecurité.

Le fondement juridique du contréle par I'Etat durtpse trouve dans le droit
international. Chaque Etat jouit de la souverairsetétout son territoire, c’est-a-dire sur les

eaux intérieures et les ports, mais également esr daux territoriales et les zones

210 VALLAT (F.), Etat du port-Etat du pavillon suitels Kleine FamilieLa RevueMaritime n° 475, Mars
2006, p.1. Aussi cet article est publié sur le gifénternet de [I'Institut Francais de la Mer (ifm)
http://ifm.free.fr/htmlpages/pdf/2006/editorial-4p8f, [consulté le 07 Mai 2008].

2L PEANO (D.),0p.cit.,p. 56.
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économiques exclusives. Donc I'Etat du port a leitdi’inspecter les navires sous-normes
pour préserver son environnement contre les adsidarentuels. En méme temps I'Etat du
port a des obligations de retenir le navire au gaénd il estime qu’'un navire est sous-norme

et dangereux pour le milieu marin.

La compétence de I'Etat du port est énoncée eniepliss conventions
internationales. La convention de Londres du 12 @264 (Oil Pol) a stipuler cette
compétence. Aussi, le droit de I'Etat du port atdg@er les navires étrangers est prévu par la
convention de Sold¥ «le fonctionnaire exercant le contréle doit prendes mesures
nécessaires pour empécher le navire d'appareillieqi'a ce qu'il puisse prendre la mer ou
quitter le port pour se rendre au chantier de rég#n le plus approprié, sans danger pour

le navire lui-méme ou pour les personnes a bort»

La convention de MARPOL prévoit que'Etat du port peut procéder a une
inspection sur un navire étranger s'il a des rasole penser que le capitaine ou les membres
de I'équipage ne sont pas au fait des méthodestestes a appliquer a bord pour prévenir
la pollution par les hydrocarbure8¥, «par les substances liquides nociveé3»«par les
substances transportées en colfe®»ou «par les ordures¥’. Il doit empécher le navire
d'appareiller tant qu'il n'a pas été remédié dulatson.

La convention de Montego Bay en 1982 sur le dreitlal mer, prend soin de
réglementer les droits que les I'Etats du port petivexercer, a I'encontre des navires
étrangers, en élaborant une procédure détaillée.

212 Le contrdle des navires par I'Etat du port a&yolur & la suite du naufrage @itanic en 1912. Ainsi

en 1915 est signée la premiére convention SOLAB el Etats dont I&rance. Cette convention dans son
article 61 fixait les principes du controle partBEdu portAuparavant, seuls des textes nationaux traitaiest d
guestions de sauvegarde de la vie humaine en raetaRuite furent signées les conventions SOLA3 @9
entre 18 Etats puis celle de 1948 entre 30 Etats goiver enfin & la convention SOLAS de 1974 eacen
vigueur aujourd’hui avec ses nombreux amendem@ets.informations citées par, AYMERIC (M.), Les XI
journées nationales de la Mer - L’Europe de la sticet de la streté maritime - Les controles {itat du port
en Francela RevueMaritime, n° 475, Mars 2006, p.1. Aussi cet article estligubur le site d’Internet de
I'Institut Francais de la Mer (ifm) http:/ifm.free.fr/htmlpages/pdf/2006/editorial-4p8f, [consulté le 07 Mai
2008]

213 Chapitre |. Régle 19. C.

214 Régle 8. A. Annexe I.

215 Régle 15. Annexe 1.

216 Régle 8. Annexe Il

27 Régle 8.Annexe V.
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L’article 218 autorise I'Etat du port ol se troumaontairement un navire, a ouvrir
une enquéte et, s'il y a lieu, a intenter des pit@s devant ses propres tribunaux pour tout
rejet effectué au-dela de ses eaux intérieuresadeer territoriale ou de sa zone économique

exclusive s'il s'agit d'une infraction a des noriésrnationales reconnues.

En plus I'Etat du port peut également poursuivrenavire étranger si les rejets ont
été faits dans les espaces maritimes d'un Etagrodtisin et s'ils ont entrainé ou risquent
d'entrainer la pollution de ses propres espacegimas. Il ne pourra cependant exercer ces
compétences en cas de pollution dans une zongusilistion d'un Etat cétier tiers que si ce
dernier lui en fait la demande (article 218) pamee qu'il appartient a ce dernier de

sanctionner l'infraction s'il y a liétf.

Lorsque une infraction aux regles concernant laigadilité a été constatée,
l'article 219 prévoit que les Etats du port prenrmEs mesures administratives pour empécher
ce navire d'appareiller. lls ne l'autorisent geaendre au chantier de réparation approprié le
plus proche et, une fois éliminées les causesrdiattion, ils lui permettent de poursuivre sa

route sans délai.

En plus la convention de Montégo Bay a étendu despétences de I'Etat du port
au détriment de I'Etat du pavillon pour réprimes iefractions commises en haute mer méme

si ces infractions ne touchent pas ses eaux otHses™.

Toutes ces dispositions ont renforcé la procédareomtrole de sorte que I'Etat du
port exerce un véritable pouvoir de coercitionépéird des navires étrangers qui font escale
dans ses ports. Le professeur Kiss Alexandre aidgnésque«l’Etat du port devient en
guelque sorte le garant de l'application du drodddié par la convention de Montego Bay

ainsi que de celui issu de 'OM%.

Enfin, 'OMI adopta, en 1981, le principe selon uet| les Etats contractants
doivent tout mettre en ceuvre pour que les naviattant le pavillon d’Etats non parties a
SOLAS, qui entrent dans leurs ports, soient condsrmraux engagements internationaux.

Depuis lors, toutes les dispositions adoptées iaudee’OMI reprennent ce principe.

218 L’Etat du port transmet alors a I'Etat conceroéstles éléments de preuve en sa possession, ce qui

n'empéche pas que l'action puisse se poursuiviel@fdat du port. KISS (A.) et BEURIER (J-Pop.cit.,p.197.

219 Mais I'Etat du port doit suspendre la poursuitel'état du pavillon a demandé de poursuivre
l'infraction devant ses tribunaux. Et il autorise mavire immobilisé pour repartir en cas de paidntune
caution.

220 Ibid.
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Il est apparu indispensable d’harmoniser les pro@dde ces contrdles entre les
Etats qui font partie d’'une zone géographique hamegLe contrdle par I'Etat du port a
évolué vers une régionalisation, en s'exercant apadre d'accords intergouvernementaux

réunissant les Etats d'une méme zone géographique.

L'OMI et les Etats se sont rendus compte que ¢'é&miniveau régional que le
contréle par I'Etat du port fonctionne le mieux.OMI adopta la Résolution A.682, en
novembre 1991, pour encourager les Etats & mettoewyre dans leurs régions respectives un

systéme de contréle par I'Etat du port.

Les contrdles ont été harmonisés par les Etatss dandifférentes régions du
monde, en signant des "memorandums of understan@@uU). Au total 9 mémorandums
d'entente ont vu le jour et ont mis en place unésys encourageant les acteurs de la vie

maritime a respecter les normes de sécurité, edigtér les instances internationales.

- Le premier accord est celui de Paris, signé I@agier 1982 regroupant les Etats de I'Union
Européenne et les pays Scandinaves ;

- Le 5 novembre 1992 “ I'Acuerdo de Vina des Mameété conclu pour ’Ameérique latine ;

- La déclaration de Tokyo a été signée, le 3 décerh®93, par dix-huit pays de la zone Asie-
Pacifique ;

- Elle a été suivie par 'adoption de I’Accord dearaibes ;

-Plus pres de nous, a Malte en 1997, a été signeceord ayant le méme dessein
(Mémorandum de Méditerranée) regroupant les Etatud et de I'est de la Méditerranée.

- Le dernier mémorandum date de 1998, pour 'océdien ;

- Mou de I'Afrique d’ouest et de centre (Mou Abug@é a Abuja la 02 octobre 1999.

- Mou de la mer Noir (Black Sea Mou) ;

- Etats-Unis.

1.1- Le contrdle régional par I'Etat du port au nord de la Méditerranée
('adoption du Mémorandum de Paris)

L'organisation maritime internationale (OMI) ellééme soutenait dans une étude
effectuée en 1995 que sans aucun doute, si towesmesures instaurées étaient

rigoureusement appliquées, le probléme n'existerattquement plié* .

221 Cette information citée par, CHRISTAKIS (Top.cit.,p.150.
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L'exigence prioritaire n'était donc pas, selongbmisation, d'adopter de nouvelles
mesures, mais bien de veiller a ce que les mesxisgantes soient effectivement et
rapidement appliqguées. Or, comme le notait un arsexrétaire général de I'OMiIil est trés
facile pour les Etats de signer un papier et défitune convention ; mais c'est toute une
autre question de savoir ce qu'ils en font. Le prote fondamental est celui du contrdle de la

mise en ceuvre des obligations®%%»

Mais si le probléme fondamental est celui du cdetrfiorce est de constater qu'il
s'agit la d'un domaine ou I'OMI avait completeméchoué jusqu'a récemment. Ceci a été
d'autant plus évident, que l'organisation d'unesystde contrble au niveau régional a montré,
avec son dynamisme, sa rationalité et |sa fletébies insuffisances de 'OMI.

La convention de Montego Bay de 1982 invitait déga Etats a s'efforcer
d'harmoniser leurs politiques en matiére de mestisasit a prévenir, réduire et maitriser la
pollution du milieu marinLes controles ont été harmonisés par les Etats, damlifférentes

régions du monde, en signant des (MOU).

Une premiere tentative d'harmonisation avait déj@ tentée en 1978 avec
l'adoption du Mémorandum de La Haye dans le bigatantir I'application de la convention
de I'OIT n° 147 sur les conditions minimales devdrba bord des navires marchands, sans

succes significatif.

Un projet plus ambitieux a vu le jour en 1982 alesignature du « Mémorandum
d'Entente sur le Contréle des Navires par I'EtaPdtt », plus connu sous le nom de Mémo-

randum de Paris, ou Paris Mou .

Le 26 janvier 1982, 14 Etats (Union EuropéenneagtBcandinaves) ont adopté
le Mémorandum de Paris sur le contrle par I'Etatpbrt, qui est entré en vigueur
tardivement, le ¥ juillet 1992. Il regroupe aujourd'hui les représens de 27 Etats’

222 :

Ibid.
223 A savoir : Belgique, Danemark, Finlande, Franclerihgne, Gréce, Irlande, Italie, Pays Bas, Norvége,
Portugal, Espagne, Suede, Grand Bretagne, Bulg@rieatie, Estonie, Icelande, Littonie, Lituanie, t®la
Chypre, , Pologne , Romania, Russie, Slovénie,dzana
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Accord interministériel, le Mémorandum de Paris pas juridiquement de
caractere obligatoire et n’est pas une conventiwais un accord régional entre les autorités
maritimes contractant ce mémorandum destiné a adape procédure cohérente du contréle

des navires par les Etats européens du port.

1.1.1- Les objectifs de Mémorandum de Paris

Le but est de contrbler et d'assurer I'applicaties conventions internationales, en
organisant notamment la coordination de la lutte &gats du port contre les navires

susceptibles de polluer le milieu marin.

1.1.1.1- Application des normes internationales

Il est important de souligner que la mise en cedereette entente s’effectue en
appliguant les normes édictées par I'Organisatia@aritiine Internationale et la convention
147 de I'OIT.

Certains Etats ont exprimé la crainte qu'un tetésye de contrdle n’établisse des
regles et des standards en matiere de constructi@glipement et de sécurité des navires
plus rigoureux que ceux établis par 'OMI. Tenamhpte de ces préoccupations le conseil de
I'OMI soulignait dés 1983 que les accords et les exigences régionaux doivenat én

conformité avec les standards internationaux ésapér 'OMI 24

Le Mémorandum ne prévoit que des procédures aematticeuvre, il n’édicte pas
de nouvelles normes a appliquer. Mais plutét il sttbe une mesure et régionale
d’application des instruments internationaux perits dont MARPOL, SOLAS et MOTEGO
BAY, etc.

1.1.1.2- Une procédure commune

Le Mémorandum exprime la volonté des signatairesvde appliquer les
conventions internationales en mettant en placendegens communs. Ce Mémorandum

destiné a adopter une procédure cohérente du t®uked navires par les Etats du port pour

224 Ibid. p.151.
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arriver a un controle efficace tout en vérifiant dapacité des membres de I'équipage a
naviguer sans danger pour eux, pour autrui et Bansspect de I'environnement mais aussi
en contrélant que les navires sont aptes a preéadner, le Mémorandum concourt au respect
de la sécurité maritime en Europe. Mais sa natundifue ne permet pas de contraindre un

Etat a le mettre en ceuvre.

Le Paris Mou de a également, dans Il'objectif dditlxcles inspections et leur
suivi, mis a la disposition des autorités une bdsedonnées informatisée dite SIRENAC
(Information System Ship Inspection Services ofi®dou) sur les inspections de tout
navire étranger effectuées dans les autres pottsrdgion au cours des 6 derniers mois. Tous
les Etats Partis communiquaient constamment arlgugade données du Centre Administratif
des Affaires Maritimes (CAAM) a Saint-Malo les reignements exigés par lI'accord. Les in-
formations sont analysées et le secrétariat publégue année un rapport général avec les
statistiques et les analyses des inspections @angalrts, les défauts et violations constatés,

les amendes infligées.

Le rapport inclut dailleurs des données compagatiavec les deux années
précédentes. En lisant ce rapport nous pouvons dminpar exemple quels sont les Etats du
Pavillon qui -si I'on tient compte du nombre degsed@ons de leurs navires- ne s'acquittent
pas de leurs obligations internationales, et dametle mesure la situation s'améliore chaque

année pour ces Etats.

1.1.2- Le régime de I'inspection des navires étraegs

Nous allons étudier successivement le quota d'ctgpe et le type d’inspection
puis le renforcement de ce régime aprés le nauftdgyea.

1.1.2.1 - Le quota d’'inspection

Le Paris Mou dispose au sein de son article 1 alhgue chaque Etat effectue des
contrbles sur 25 % des navires de commerce étratigfancts fréquentant ses ports, sur une

période d’'une année.
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Selon les rapports établis par le Paris Mou, lergentage d'inspections (tous
membres confondus) dans le cadre du Paris Mourasemé 23,7 % en 1991, en 25,9 % en
1995, 27,7 %en 1999, 30 % en 2003, et 30,23 % en 2@7 observe qu’au niveau global
(tous membres confondus) le taux d'inspection deges étrangers qui était de 25 % par an,

a eté dépassé depuis 1995.

Au niveau individuel, théoriqguement chaque Etat doéttre sur pied un systéme
efficace de contrble des navires de commerce érargui séjournent dans ses ports afin de
vérifier leur conformité aux normes internation&f&sdonc il doit effectuer des controles sur

25 % des navires de commerce étrangers qui ersiesrgorts sur une période d’'une année.

Mais réellement il existe une hétérogénéité emsebtats. Par exemple I'Espagne
a effectué en 1997 des inspections sur 43% desesan revanche I'lrlande contrdlait en
1997 seulement 5% des navires, et la France n&etaf des inspections que sur 14% des

navires. Ce qui était tres faible a la vue desaifgedu Mémorandum.

Cette disparité est attribuée a Il'absence des geghmtraignantes dans le
Mémorandum de Paris, les Etats membres étaieeslitwur atteindre le quota de 25%.

La seconde raison de ce manque, les Etats memiomrespas mis en place des
moyens communs et cohérents efficaces. Par exahliste des différences d’appréciation
entre les inspecteurs et un mauvais ciblage desresaen infraction grave avec la
réglementation internationale. L’absence des regbedraignantes rend le mémorandum de

Paris moins efficace.

Le souhait du Conseil Européenne était, en quedqtte, de gommunautariser les
dispositions du Mémorandum de Paris c'est-a-dire reledre obligatoire les procédures
d'inspection des navires prévues dans cette ententsus les Etats membres de I'Union

Européenne.

Pour réaliser ce but, le Conseil adopta le 19 juiri995 la directive 95/21/CE
concernant I'application aux navires faisant esdales les ports de la Communauté ou dans les

eaux relevant le la juridiction des Etats membies,normes internationales relatives a la sécurité

22 Selon le Paris Mou les navires doivent étre erfamité a certains standards internationaux &taiar

douze conventions internationales expressément g@sndont MARPOL 1973/1978. ARBOUR (J-M.),
LAVALLEE (S.), op.cit.,pp. 333.
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maritime, a la prévention de la pollution et aurditons de vie et de travail a bord des navires.

Elle est entrée en vigueur le 30 juin 1996 enis tes Etats membres de I'Union Europééffhe

Cette directive dite decentrdle par I'Etat du porb a pour but de chasser, des eaux
de I'Union Européenne, les navires sous-normedgekr’iest que la sécurité de la navigation peut
étre améliorée par une diminution du nombre deresnférieurs aux normes naviguant dans les
eaux communautaires ainsi que par I'applicatioauiguse des conventions, codes et résolutions

acceptes internationalement.

La directivecommunautarisde Paris Mou parce gu’elle reprend les mémes ségle
juridiques, en y ajoutant la force obligatoire guexét une directive adoptée par I'Union
Européenne. Elle rend les procédures et les saactpplicables dans les eaux de I'Union

Européenne tout en respectant le texte du Mémaomandu

Cela n'a pas été sans poser des problemes jusdigaiela directive ne couvre bien
évidemment pas les Etats signataires du Mémorargltinme font pas membres de I'Union
Européenne, c'est-a-dire le Canada, la Norvégda dfédération Russe. La Commission
Européenne ainsi que le secrétariat du Paris Moessayé de faire face a ce probléme en
invitant ces Etats & adopter sur une base volertiaites les mesures |égislatives prévues par la

directive’®’ .

Finalement, on doit souligner que pour les Etatsitdd&anéens liés au Paris Mou, les
quotas d’inspection suivants ont été atteints €720:
- Croatie : 26,47 %,
- France : 29,35 %,
- Gréce : 32,56 %,
- Italie : 33,98 %,
- Espagne : 34,45 %,
- Chypre : 28,38 %,
- Malte : 32,23 %.

226 Ces information se trouvent sur le site d'Interdes commissions communautés européennes :

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do2G§0OM:2002:0011:FIN:FR:DO(C[consulté le 13 Octobre
2009].

221 CHRISAKIS (T.),op.cit.,p.168.

228 Annual repport, Paris memorandum of understandimgport state control, Saint-Malo, Ed. Centre
administrative des affaires maritimes, 2007, p. 29
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L’effort des Etats Méditerranéens dans les corgréale port est significatif, puisqu'il

dépasse largement l'objectif des 25 % en moyermérgé pour 2007.

1.1.2.2- Le type d’inspection

Le Mémorandum instaure plusieurs types d'inspedi@smnavires :
- La visite générale Cette visitecComprend le controle des certificats et les docusnaertinents
enuméres par la directive, ainsi que le controléalu état général du navire, et notamment la
salle des machines, le logement de I'équipagempris les conditions d'hygiene.
- L'inspection détaillée : la commission d'inspection peut exiger de procédane inspection
détaillée lorsqu'elle a des motifs évidéfls La commission d'inspection procéde & une
inspection détaillée pour vérifier :
* La mise en ceuvre des procédures opérationnelbesdadu navire définissant le role de chaque
membre d'équipage en cas d’incendie ;
* La mise en ceuvre des moyens de sécurité paipage’ ;
* La mise en ceuvre des conditions de vie et dairavbord du navire.
- L'inspection renforcée: la commission procede a une inspection renfdaréque le navire est
classé dans une des catégories suivates
* Les pétroliers arrivés a cing ans ou moins, de diate de retrait de la navigation conformément
a la convention MARPOL (dans son annexe |, reg&)13
* Les navires-citernes pour gaz et produits chiregjae plus de dix ans ;
* Les vraquiers de plus de douze ans ;
* Les navires a passagers.
Le Paris Mou et la directive prévoient que telsiregvdoivent se soumettre a une inspection plus
stricte parce que les navires appartenants a tégodas sont impliqués dans des accidents et des
catastrophes les plus dangereuses sur 'lhommergide marin.

229 La section 4 du Mémorandum de Paris et I'annéixeld la directive donnent des exemples desdits

motifs évidents mais cette liste n’est pas exhaesti

- Croire que le navire ne respecte pas les camditie sécurité minimales ;

- Vérifier les points qui lui paraissent défectueu

- Pour des raisons pertinentes la commission teffeane inspection détaillée pour l'intérét de la
sécurité de la navigation.
230 L'article 6. 8 3 de la directive européenne patés motifs évidents de croire quiééquipage ne
répond pas en substance aux prescriptions pert@sediune convention.”"Ce point est important parce que la
majorité des accidents de la navigation ont leugime dans une erreur humaine. FAURE (LLa
communautarisation du Mémorandum de Pakig®moire de DESS de droit maritime et des trartspesous la
direction de Monsieur SCAPEL Christian, centre deitdmaritime et des transports, faculté du draitde
sciences politiques d’Aix-Marseille, université dimit et des sciences d’'Aix-Marseille, 1999, p.60.
231 Article 7 de la directive.
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La premiere partie de 'annexe V donne des lignextiices que les inspecteurs peuvent suivre
afin d'effectuer une inspection renforé&e Dans l'inspection renforcée l'inspecteur vérifis
parties qui auraient des conséquences dommagealtes de défaillance.

- Certaines catégories de navires sont cibléesertains navires, par le fait qu’ils transportent
des produits dangereux ou des passagers, sontssaui@s inspections en priorité

Cette procédure consiste a choisir d'inspecter difémnce les navires qui, par leurs
particularités, font courir des risques plus imgoita I'environnement et aux personnes que
d’'autres catégories d’embarcatione Mémorandum de Paris prévoit que des inspections
prioritaires seront menées sur la base de de@xesit

* Le facteur de ciblage, ou target factor : il g#'@igs navirex a risques >ou de pavillons< peu
sUrs ».ll concerne les navires non encore Visités ownuit pas été visité recemment, ceux dont
les certificats ont été délivrés par un organisoreneconnu par l'autorité, les navires dont le taux
dimmobilisation est supérieur a la moyenne suns3 ks navires immobilisés dans un autre port
ou autorisés a appareiller a condition de rectifies déficiences, les navires battant pavillon
suspect (pavillon d'un Etat qui n'a pas ratifi@nstrument pertinent ou pavillon d'un Etat affecté
d'un ratio supérieur a la moyenne), les naviremga une inspection détaillée renforcée ou agés
de plus de 13 ans ;

* Le facteur prépondérant : (Le principe de I'histoire criminelf@y: dans le droit pénal le
criminel qui a une histoire criminelle est toujowsumis au contréle de la police. Dans le
domaine du transport maritime, il concerne lesneavqui ont des antécédents en matiere de
respect des normes. C’est le cas s'ils ont déjangiiqués dans un accident ou dans une

infraction (régles de route, sécurité de la naiogatou encore si leur classe a été suspendue ;

A la fin d’'une inspection, si un navire présenterisque manifeste pour le milieu
marin, le navire sera immobilisé, mais le navirerpm étre autorisé a appareiller sous réserve
gu’il se dirige vers un autre port pour réaliser téparations nécessaires. Dans ce domaine, la
guestion qui se pose est la suivante : Quelleslesrgaranties pour s'assurer que le navire ne
causera pas une catastrophe maritime lorsque dee res dirigera vers un autre port pour

procéder aux réparations nécessaires ? Rien !

Aprés le naufrage de I'Erika, I'Union Européennegeaforcée les législations

européennes relatives a la sécurité maritime eptaicktrois paquets.

232 La directive européen reprend les dispositionkadiicle 8 alinéa 3 de la section 8 du Mémorandianm

Paris relative aux directives pour les inspectelrscontrole par I'Etat du port, prévoit des ligriectives non
obligatoires relatives a I'inspection renforcéecdeaines catégories de navires.
233 DANDACH (N.), Livre de I'environnemenBeyrouth, Ed. Dar alkayle, Beyrouth, 2007, p..265
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1.1.3- Le renforcement du régime communautaire apgel’Erika

Concernant le commerce des produits pétroliersnidkl Européenne occupe la

premiere classe mondiale dans ce domaine.

Selon les données de I'Union Européenne, I'imporigtar 'Union Européenne de
pétrole brut représente environ 27% du commercediabtandis que l'importation des Etats

Unis représente environ 25% de ce commerce.

Environ 90% du commerce des produits pétroliers Emion Européenne se réalise
par les voies maritimes (le reste se fait par alépdransport terrestre ou voies navigables

intérieures).

Chaque année, 800 millions de tonnes de produitelipés sont transportées a
destination et au départ de ports communautairestda 70 % des transports par pétroliers dans
I'Union se font au large des cotes de |'Atlantigude la mer du Nord et de la mer Méditerranée,
ce qui fait de ces zones les endroits les plusgvabies aux marées noires, comme en témoigne le
naufrage de 'ERIKA ou plus récemment celui du tRye’s”.

Le naufrage du pétrolier Erika au large des cataschises, en décembre 1999, a
marqué le point de départ de nouveaux développentgamts la mise en place de la politique
européenne de sécurité maritifteL'Union Européenne a mis en place des sériesadeines
dédiées a la sécurité maritime : les paquets &ifgsErika |, Erika Il et Erika Il1.

Ces mesures visent a minimiser les effets d’actsderaritimes en adoptant des

conditions plus strictes sur la sécurité des batetdu trafic maritime®

Rappelons que la mer Méditerranée est une voietimaritres importante pour

transporter les produits pétroliers (30% s'effettuaa la Méditerranée), donc les séries de

234 Le site officiel de I'Union Européenne [consukéd7 Mai 2009] :

http://europa.eu/legislation_summaries/transpatiévborne transport/I24230_fr.htm#fop

Le site officiel de 'Union Européenne :
http://europa.eu/legislation_summaries/transpottvieorne_transport/I24242_fr.htficonsulté le 07 Mai 2009].
236 Ces paquets constituent des modifications dédelation existante (Erika 1), des innovationssiin
Iégislation européenne (Erika Il), ou encore inddgrdes normes internationales dans le droit corantaire.
Ces informations sont publiées sur le site d'lreemte I'affaire ERIKA :http://www.affaire-erika.org/securite-
maritime.htm] [consulté le 07 Octobre 2009].

235
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mesures mises en place par I'Union Européenne ¢otigiositivement et directement la mer

Méditerranée.

1.1.3- Le paquet Erika |

Afin d’'améliorer les normes en vigueur relatives teansport de pétroles et des
matiéres dangereuses, la Commission Européengsenpg en 2000 trois propositionsagtions

immédiatesyces réglementations sont entrées en vigueuilieh 2003.

La premiére proposition porte sur la modificatioa h directive 95/21/CE et
limposition des conditions tres strictes sur lewires entrant les ports européens surtout les
navires a risque. Il est proposé de bannir delésugorts de I'Union les navires de plus de quinze
ans d'age qui ont été immobilisés plus de deuxaimisours des deux années précédentes a partir
d'une "liste noire" que la Commission publiera tmsssix moi&*’. 15 bateaux se sont donc vus
interdire les ports européens, battant tous pasilambodgien, comorien, panaméen, hondurien
et syriei®. Cette proposition a impliqué une obligation diestion renforcée des navires
présentant un risque élevé pour la sécurité mariinte milieu marin. La proposition a imposé au

navire d’envoyer une série d'informations avanthtter dans les ports.

La seconde proposition prévoit de renforcer le rétmt sur les sociétés de
classification et ainsi leur donner une légitinptas forte. Elle propose de mettre en place une
procédure d'octroi, de retrait et de suspensiaguétiaent confié aux sociétés de classification.

La derniére proposition vise a améliorer les camut du trafic maritime en
interdisant progressivement des pétroliers & siropipié*®, et en autorisant exclusivement des
bateaux a double coque, plus sécurisés contre llatigo accidentelle selon un calendrier
analogue a celui des Etats-Unis (2005, 2010, 26ib6 $e tonnage).

237 MAUNIER Géraldinepp.cit.,p.35.

238 Ces informations se trouvent sur le site d'Ine¢rahe I'affaire ERIKA,op.cit.,[consulté le 07 Octobre
2009].
239 A la suit du naufrage du Prestige, la commissioropéenne a interdit le transport par les pétobe
simple coque de plus de 600 tpl, du pétrole etud burd et leur escale dans les ports des Etatsbres de
I'Union Européenne. Pour les hydrocarbures loupasréle brut lourd, fouel-oil, goudron/bitume/émaiy, le
retrait des navires s’échelonne entre 2003 et 2008nction des capacités d’emport du navire. Pesiautres
hydrocarbures (pétrole brut, fuel-oil, dissel-oilitd, lunrifiant), le retrait des navires s’échelerentre 2003 et
2010 selon les capacités d’emport, le type et Bende construction du navire. Sous certaines dondijtle
retrait peut étre porté jusqu’au 2015 ou au jouteonavire atteint I'age de 25 ans). TEILLARD (TDepuis le
naufrage de I'Erika - la Iégislation n'a cessé &enforcéel.e Marin, n°3112, Vendredi 2 Mars 2007, p.20.
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1.1.3.2- Le paquet Erika Il

Le deuxieme paquet vise a améliorer de maniere dufabj@otection des eaux
européennes contre les risques d'accidents etlldgiggoen mer, ce paquet a été présenté en
décembre 2000. Le paquet Erika Il contient traésngnts majeurs dédiés a la protection des eaux
européennes :

- La mise en place d'un systéme européen de seawvodtrole et dinformation sur le trafic
maritime, tout navire faisant route vers un parhdgtat membre a l'obligation de se signaler au

moins 24 heures a l'avance

Afin d'établir un systéme européen supervisamafetmaritime, il est notamment décidé :

* d'améliorer le suivi des navires transitant dasszones a forte densité de trafic en les obligean
a s'éguiper de systemes permettant leur ideniificautomatique et leur suivi par les autorités
cotiéres ;

* de recourir systématiquement a I'échange de @snpér voie électronique, pour simplifier et
harmoniser la transmission et |'exploitation desnéges relatives aux marchandises dangereuses
et polluantes transportées par les navires ;

* de rendre obligatoire pour les navires faisartaks dans les ports de la Communauté les
enregistreurs de données du voyage pour facéiseemquétes apres accident ;

* de renforcer les pouvoirs d'intervention des €taembres, en tant qu'Etats cotiers, en cas de
risque d'accident ou de menaces de pollution désars cotes ;

* d'interdire aux navires de quitter les ports ag de conditions météorologiques posant un risque
grave pour la sécurité ou I'environnement.

- Le deuxieme élément porte sur la création du f@wmepensation for Oil Pollution in European
waters (COPE) (troisieme niveau) qui va palliendiiffisance des fonds internationaux déja
existants concernant la responsabilité et la cosgiiem des dommages résultant des pollutions
provoquées par les pétroliers. Ce fond vise a dedmyar les victimes des pollutions marines
pétrolieres, et plus généralement des pollutioes dudes substances dangereuses.

Toutes les victimes dommagées par la pollution eswre dans les eaux européennes seront

indemnisée$’. Le fonds COPE a fixé son plafond de compensatidnmilliard d'euros. Les

240 La directive européenne du 27 juillet relatibctéation d’un systéme communautaire de suiviafict

des navires et d’information a obligé les pétraliars’équiper par le systéme d'identification &atise des
navires par les stations terrestres AlS (Automatitflentification System) avant le ler juillet 2088Jon cette
directive les stations terrestres devraient éstallées avant 2006. Ces informations sont pubbkéede site du
syndicat mixte de protection du littoral Breton GROL) : http://www.littoral-
coastlines.com/paquetserikalet2.plgonsulté le 15 Juin 2007].
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entreprises européennes réceptionnant annuellgiierde 150 000 tonnes de pétrole brut et fuel
lourd financent ce fonds. Ce fonds a adopté lecimén pollueur-payeur en imposant des
sanctionnes financiéres a toute personne ayaitiparta un acte de pollution par hydrocarbures.
- Le troisieme élément porte sur la création d'ugenee européenne de la sécurité maritime
(AESM) : la tache principale de cette agence @td’'&echnique et scientifique des pays membres
a appliquer les mesures d’Erika. Elle veille lang@osition des directives adoptées dans les lois

nationales.

En plus elle effectue des missions de surveillateda navigation, elle évalue les sociétés de
classification des navires, et effectue le suivirdfic et des inspections sur place, et partiaipe

enquétes préparées suite d’'un accident maritime.

1.1.3.3- Le paquet Erika Il

Troisieme série de mesures en matiere de législatimopéenne relative a la lutte
contre la pollution maritime accidentelle, ce paguété présenté lors du Conseil du ministre des
transports en décembre 2005. Ce paquet contiertp®gitions concentrées sur le renforcement
et le complément des mesures précédentes :

- La responsabilité des Etats européens vis-aevisuts pavillons, les Etats européens veillent &
ce que les navires battant les pavillons europgespectent et appliquent les normes
internationales ;

- Le renforcement du controle effectué par I'Etatpibrt : controles accrus, formation continue

des inspecteurs, objectif d'inspection de 100%ndesses dans I'Union Européefiffe

241 Le fonds COPE n'indemnisera que les victimes Bnplaintes auront été jugées justifiées et qui

n‘auront pas été en mesure d'obtenir une indernonisaampléte dans le cadre du régime internati@rataison

de la hauteur insuffisante des plafonds de compiens200 millions d'euro). Sur ce point Voir leesofficiel

I'Union Européennehttp://europa.eu/legislation_summaries/transpotevimrne _transport/I24242_fr.htm
[consulté le 17 Mai 2009].

242 L'objectif n'est pas de passer de 25% a 100%sg@é&ttions annuelles dans chaque Etat membre. Une
telle augmentation serait en effet trés difficiles@pporter pour les administrations nationales.oktne, elle
serait difficilement compatible avec les contrasntemmerciales du transport maritime et condugraitultiplier

les inspections inutiles.

Il s'agit en réalité de passer d'un objectif ahmmividuel de 25%, a un objectif global de 100% d
navires inspectés au plan de I'ensemble de I'Us®igui garantit en principe que plus aucun nasdugs-norme
ne pourra passer au travers des mailles du filetfréquence des inspections ne sera plus aléatmmme
aujourd'hui, mais dépendra du "profil de risque"ctlaque navire, établi en fonction de critéres digsnavire
(age, type), au pavillon, a la société de classific et aux déficiences et détentions déja proemcAinsi, les
navires les plus a risque pourront étre inspectéx dois par an, et de maniére plus approfond@sajue les
navires de qualité ne le seront que tous les daurois ans. Ces informations sont publiées ssitéeofficiel de
I'Union Européenne http://europa.eu/rapid/pressReleasesAction.dozneéerMEMO/05/439[consulté le 08
Juin 2009].
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- Le renforcement de la certification et de l'insfien des navires européens en imposant des
conditions plus strictes aux mesures d’agrémentdis sociétés de classification ;

- Mise en place d'un dispositif de suivi du tradie large des coOtes par le biais de systémes
d'identification automatique (AIS) et de boitesresi Création de ports refuges mis sous la
responsabilité d'une autorité indépendante quissrie décisionnaire sur I'accueil des navires en
difficulté***;

- L'amélioration des textes concernant les condliéaquéte suite aux événements en mer, et la
création des organismes indépendants pour effecegemissions. Le point principal de cette

proposition est axé pour donner un veéritable sjatigique aux enquétes ;

- La mise en place d’'un régime juridique plus ssiatout dans le domaine de la responsabilité

civile du propriétaire des navires en cas de donesiegs a la pollution par les hydrocarbures.

Ces mesures ont été l'objet de critiques, en pheticpar les activistes dans le

domaine de la protection du milieu marin pour &sans suivantes :

D'abord, les Etats membres n'ont pas transposénessires dans leur législation
nationale lorsque ces mesures ont été adoptégaduet | est adopté en 2000 et n'a été transposé
dans les |égislations nationales qu’en 2003. La1@isgion a commencé a procéder a une action
contre dix Etats membres qui ne lui ont pas notiigrs mesures de transposition de cette
législation communautaire cruciale pour la sécumiggitime et a fixé le 22 juillet 2003 comme un
délai pour transposer ces mesures en droit nati@galement, la Commission a ouvert une
procédure d'infraction contre I'Autriche, la Belggq la Finlande, la Gréce, I'lrlande, I'ltalie, le
Luxembourg, les Pays-Bas, le Portugal et la Suéme pon-communication des mesures
nationales de transposition de deux directives efésnatiere de sécurité maritime. L’ltalie et
I'Espagne (Etats Méditerranéens) ont été classéesi pes Etats qui ne transposent pas ces
paquets dans leurs législations nationales. Aisi,2002, la Commission a procédé a une
poursuite contre la France et I'lrlande devantdar@le justice pour non-respect du seuil annuel
de 25 % des navires a inspecter chaque anné&aardé port, seuil prévu par la directive sur le

controle par I'Etat de péff. Madame Loyola de Palacio a mentionné les effetsedretard sur

243 Le paquet contient 6 propositions majeures qgémi a compléter et a renforcer l'efficacité desures

précédentes. Sur ce point voir, le site d’Intedeet’affaire ERIKA,op.cit.,
244 Ces informations sont publiées sur le site dimee du Sete et Bassin de Thau (OPIS) Tourisme
Culture Shopping http://www.opisline.com/Journal/chichois64/mel64nht[consulté le 23 Juin 2009].
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la sécurité maritim&Nous aurions pu éviter la marée noire du Prespees mesures clés

étaient entrées en vigueur plus t6t, comme le migad la Commissiorfs-.

Dallleurs, le syndicat mixte (VIGIPOL) de protemti du littoral de breton a provoqué
gue ces paquets ne soulignent pas le role de EBtigr qui ne peut rien faire en de présence d’'un
navire en transit ne battant pas son pavillon étossant hors des eaux territoriales ou dans la

zone économique exclusive, I'Etat cétier n'a pastbrisation pour lui interdire de poursuivre sa

route’*®,

Puis, (toujours selon le VIGIPOL), Les nouvellessores ont oublié le volet
professionnel, elles ne soulignent pas la nécedsittamélioration des professions maritimes en
les suivant de formations continues pour renfotaesécurité maritime en rappelant que la
majorité des accidents ont pour origine une fautedine, et elles ont affirmé uniquement la
nécessité de suivre des formations continues pemiriispecteurs. Aussi, ces mesures ne
contiennent aucun texte sur le systeme du pauilromplaisance qui est impliqué dans des

accidents maritimes en mét

Enfin, les réglements européens ne prennent pamrapte la différence entre les
régions et les voies maritime, le professeur HAN@UBulien voit que«'il n'y a pas de raison
de soumettre au méme reglement un couloir marginssi frequent que la Manche et les autres
voies maritimes européennes. Les problémes derbenement doivent étre traités de fagon

décentralisée car le risques et les colits variantr@ément selon les régioAs®

1.2- Le controle régional par I'Etat du port dans & rive sud de la
Méditerranée (I'adoption du Mémorandum Méditerranéen)

L’OMI a commencé a encourager le systeme de mérdomas au niveau régional

surtout apres avoir réussi le Mémorandum de Paris.

245 Ibid.

246 Ces informations se trouvent sur le site de VIGilPop.cit.,

247 Selon le GREENPEACE ces diverses mesures nacliatit pas au ceeur du systéeme des pavillons de
complaisance qui alimente les risques de pollusiccidentelle. Cette information citée sur le sitatdrnet de
I'affaire ERIKA, op.cit.,

248 HANOTEAU (J.)Levoli Sun méme scénario un an aprés I'Erika ? tAsteophe économique - désastre
écologique le modele américalra Revue Mer & Littoraln°43, novembre/décembre 2000, 49.
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L'Assemblée de I'OMI adopte ainsi le 21 novembrglliad Résolution A.682 (17)
sur «la coopération régionale en matiere de cantték navires et des rejets », qui invite les
Etats membres de I'OMI & conclure des accords mégio sur le contrdle des navires par
I'Etat du port.

Cette résolution, dans son paragraphe 2, a itesté&tats membres dans le Paris
Mou a présenter leurs assistances financieresstigges et techniques pour favoriser la
conclusion d'accords régionaux ailleurs dans le daoJne série d'accords régionaux se

mettent progressivement en place

Concernant la rive Méditerranéenne Sud, huit ad®maritimes ont signé le 11
juillet 1997 a La Valette (Malte) un Mémorandum $eircontrdle de I'Etat du port dans la
région Méditerranéenne (Mou Med), ouvert & tous Heats riverains non Parties au

Mémorandum de Paris.

1.2.1- Les objectifs du Mémorandum Méditerranéen

Ses objectifs sont axés sur I'application du dimigrnational et la mise en ceuvre

des procédures communes.

1.2.1.1- Application du droit international

Il est important de noter que la mise en ceuvre atte eentente s’effectue en
appliquant les conventions suivarft8s
- Convention internationale sur les lignes de chakg 1966 ;
- Convention internationale de 1974 pour la sauvegate la vie humaine en mer
(convention SOLAS de 1974) ;
- Protocole de 1978 relatif a la Convention inteiradie de 1974 pour la sauvegarde de

la vie en mer ;

249 Les autorités signataires engageaient les payargs : 'Algérie, Chypre, I'Egypte, Israél, Malte

Maroc, la Tunisie et la Turquie. lls ont été suip@ la Jordanie, le Liban et I'Autorité PalestenBachant que
la Syrie et la Libye n'adhérent pas & ce mémorandDes deux Etats ont été invités par le Secrétaltiat
Mou a participer en tant qu'observateurs a la i@aig réunion du Comité, a Limassol (Chypre), gests'
tenue du 6 au 10 octobre 1999. Il faut noter quérknce, L'ltalie, Gréce, Nigeria, Espagne, I'ONDIT,
Commission Européenne, Mou de la mer Noir, Mou cifeé de |'Ouest, Paris Mou sont comme des
observateurs.

250 Article 2.1.
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- Convention internationale de 1973 pour la prévente la pollution par les navires
telle que modifiée par le Protocole de 1978 (MARP3L78) ;

- Convention internationale de 1978 sur les normefodaation des gens de mer, de
délivrance des brevets et de veille (convention \&Tde 1978) ;

- Convention sur le réglement international de 193@r prévenir les abordages en mer
(RIPAM) aussi appelée (COLREG) ;

- Convention sur les normes minima a observer sum#&sres marchands de 1976
(convention n° 147 de I'OIT), ainsi que les protesoet amendements a ces conventions et

les textes ayant force obligatoire qui s'y rappured sont en vigueur.

Cette liste est donnée a titre indicatif. Toutess denventions autorisant I'Etat du
port a effectuer des inspections sur les navireengérs sont concernées, mais seules les
dispositions des instruments en vigueur auxquelsqué Etat du port est Partie sont

appliquées par son administrafion

1.2.1.2- Application des procédures communes

Ce Mémorandum est destiné a adopter une procédinérente du contréle des

navires par les Etats du port pour arriver a urirétmefficace.

L'objectif & atteindre est que chaque Etat effeatu@ombre total d'inspections par
an, représentant 15 % du nombre de navires étradges ses pofts.

Le Mémorandum a également, dans l'objectif de ifaciles inspections et leur
suivi, d’obliger les Etats membres a établir dgspeats sur les inspections menées et les
communiquer au Secrétariat du Mémorandum, lequadtoait une base de données et établit

des statistiqués®.

1 Article 2.3.
22 Article 1.3.
23 Article 4.1 et 4.2.
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Tableau 9 indique les inspections menées par ks Bt MOU Méditerranéen (période de 1998 & 2004)

Pays Inspection Détention

1998 1999] 200d 2001 2002 2003 20p4 Totd 199899 [ 2000[ 2001 2002 2003 2004 TOTAL
Algérie 59 | 211 | 30 488 | 788 0 1 0 9 10
Chypre | 114| 116 230 18 | 22 40
Egypte | 686|327 | 558 | 450 [ 174|182 [ 349 [2271 [ 27 | 9 | 1 | 8 | 1 | 2| 1| 49
Israél 162| 260 | 219 | 119 | 241 | 296 | 58 | 1328 | 78 | 96 | 85| 6 103 62| 7 437
Jordanie 52 168 | 284 49 | 209 | 762 0 3 1 4 13| 21
Liban 0 202 | 202 0 0
Malte 0 211 | 53 | 264 17 | 4 21
Maroc 6 | 283 | 256 | 80 634 0 17 | 40| 1 58
Tunisie 11| 8 26 78 118 0 1 0 1
Turquie 2 |53 | 331 | 634)| 194|355 | 577 | 2146 | O 15 | 109 139 72| 224 254 813
Totale 081| 1153 | 1778 1674 609 | 1066 | 19811 9243 | 123| 159 240 155 176 309 288 1450

Source: ce tableau est recueilli patudy MED MoU on porstatecontrol actions towards effectiveness and

alignment with PARIS MoU standardsjro-Med, June 20050.81.

Tableau 10 indique la participation respective Béasts du Mou Méditerranéen non européens (périade d
15/12/1998 au 01/09/99)

Pays Quotas d’inspection
Algérie 8%

Egypte 37%

Israél 26%

Liban 0%

Maroc 24%
Tunisie 0,5%
Turquie 5%

Source: ce tableau est recueilli pstéditerranean Mémorandum of Understanding on ptates
control, information centre statistical, Reports for indpmts in the Mediterranean Mou, (1998-1999).

Selon ces tableaux nous constatons les résulisenss :
- La situation estdonc médiocre dans la majorité des pays membremd&uorandum
Méditerranéen ;
- En ce qui concerne la préparation des rapportdesuinspections menées et leur
communication au Secrétariat du Mémorandum, la gitugles Etats ont violé leurs
obligations et le témoin de cela est I'absencaatéstques récentes établis par le Secrétariat

du Mémorandurit®,

24 Pour savoir plus voir le site de Mou Meldttp://www.medmou.org[Consulté le 25 Aout 2009].
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D'autre part, le mémorandum n'a pas adopté un rsgside communication,
comme c'est le cas dans le Mémorandum d'entent®alis (systeme SIRENAC), le
Mémorandum Meéditerranéen suit jusqu’'a maintenantsyseteme de communication en
appligué dans l'organisation maritime internatienét’est la technique archaique de la

paperasserie de 'OM)

25 Monsieur CHRISTAKIS Théodore montre les différep@ntre les deux systémes suiw$ans entrer

dans les détails techniques de chaque type de rafdpoce est de constater en général I'échec diuesye des
rapports au sein de 'OMI : la plupart des Etatsrif@s négligeaient leurs obligations de fournir dapports au
Comité de la protection du milieu marin (MEPC), méme s'ils en fournissaient ceux-ci étaient souvent
incomplets ou inconsistants. En revanche, dans ystéme du Mémorandum tous les Etats Parties
communiquaient constamment a la banque de donnééSAIAM) a Saint-Malo les renseignements exigés par
l'accord. Dans ce cadre il convient de montrer lntrtaste énorme entre ces deux systemes: d'unl@oté
technique archaique de la paperasserie 'OMI exmedes Etats des rapports sur l'application de la
Convention, et d'un autre coté le systéeme ultrammeddu Mémorandum, ou les autorités maritimes degak
pays communiguent directement et quotidiennemaniefaiais d'ordinateurs et connections on-line @antre
administratif de Saint-Malo leurs informations slas inspections des navires effectuées dans less.por
L'échange télématique et les ordinateurs équipésnddem se sont substitués aux « machines a éaas»
rapports annuels. A I'époque de linformatique qunésente, le Mémorandum de Paris a su en tirer les
conséquences.

Cette derniére constatation nous améne a réfléshirla logique des deux systémes. Les rapports
exigés par I'OMI ressemblent parfois a un «postdfaccorpus separatum », dont la rédaction reposdas
bonne volonté » des Etats. Ceux-ci, notant I'absetecsanctions et méme de motifs ou d'incitatiodslgger de
tels rapports, négligent cettebligation pourtant contractée. Par contre pour le Mémorandum de Péeis
« reporting System » ne constitue pas «encore bfigation ». Il constitue la logigue méme de l'aatosa
«raison d'étre ». Le systeme du Mémorandum a rédduittcessité pour les autorités maritimes d'aveur
propre systéme de données. Chaque Etat Partie ifole® renseignements nécessaires, tout en uttligan
profitant des renseignements transmis par les autféats. Cela facilite énormément l'organisations de
inspections des navires car les informations achéss permettent de détecter les navires suspeetés d
violations des conventions de I'OMI, les naviregdéspectés etc. Ainsi le Mémorandum a montré&efaent
aux Etats Parties que le « reporting » des infoiora est indispensable a la fois pour atteindre Bess de
l'accord régional, et pour servir l'intérét natiohdl a introduit cette «confidence-building furmti» entre les
Etats Parties, qu'un auteur considérait comme dionlisine qua non de tout systéme efficace de @enat
d'échange d'informations. Par contre 'OMI, tout mppelant « dans I'absolu » I'importance des raggon‘a
pas réussi a montrer l'intérét du systéme et arodés incitations. Et pourtant il était clair queds les cas ou
les Etats pensaient que la communication des rappoi’OMI servait l'intérét national, ils fourniaent des
rapports avec beaucoup dardeur (par exemple, bewe par les Etats de l'existence dans leurs ports
d'installations de réception de résidus pollués gésoliers, a pour conséquence d'éviter les dégazalans
l'espace maritime de ces Etats.

Cette défaillance de I'OMI est par ailleurs direstent liée a I'absence d'un traitement, d'une aaly
et finalement d'une mise en valeur de sa part departs qui lui sont fournis. I'OMI ne faisait praiement
plus que... photocopier les rapports qu'elle redegtles distribuer pendant les réunions du Cordigéla pro-
tection du milieu marin. Bien que l'examen de llagpion des conventions de I'OMI ait été un sujet
constamment inscrit a I'ordre du jour de ce Comigs discussions ont souvent été suspendues, asresd
priorités de I'Organisation prévalaient. Par ailleu'OMI n'a que trés, rarement analysé les rappagti'on lui
a soumis, et ce de facon intermittente et peu eotiér Il a fallu I'activité de deux ONG (AID Enviroent,
Amsterdam, et Friends of thé Earth Internationadup produire et présenter a I'OMI en 1992 une prE®i
étude globale sur le bilan des rapports fournis [esr Etats entre 1983 et 1991.

En revanche, dans le systtme du Mémorandum des Fesi informations sont analysées et le
Secrétariat publie chaque année un rapport génavalc les statistiques et les analyses des inspactians les
ports, les défauts et violations constatés, les rateg infligées. Le rapport inclut d'ailleurs desndées
comparatives avec les deux années précédentessdfi ¢e rapport nous pouvons donc voir par exergplds
sont les Etats du Pavillon qui -si I'on tient compiu nombre des détentions de leurs navires- restient pas
de leurs obligations internationales, et dans quetiesure la situation s'améliore chaque année pesrEtats.
CHRISTAKIS (T.),op.cit.,pp.153-155.
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Cette faiblesse de la performance est attribuablea@sons suivantes:
- Les administrations maritimes centrales n'ont pa#gfisamment de personnel et
d’'inspecteurs qualifiés et expérimentés pour ge&llpuissent assumer les taches
réglementaires ;
- L'incapacité économique et technologique darpluaart des pays de MOU MED® ;
- La caractéristigue commune la plus importantegastles appareils juridiques nationaux ne
proposent pas une base juridique suffisamment telpaair la mise en oeuvre et I'application
des exigences de MOU MED.

1.2.2- Types d’inspection

Plusieurs types d’inspection sont prévus, plus ainsapprofondies selon les
circonstances.
- Les visites générales : la visite comprend letréde des certificats et les documents
pertinents, I'état du navire, et les conditionsseet de travail de I'équipage.
- Une inspection détaillée : l'article 3.2.1 stipute type d’inspection s'il existe de bonnes
raisons de croire que I'état du navire ou de sagpéments, ou de son équipage ne satisfait
pas en substance aux prescriptions d'un instrupeninent®>’. En plus le Mémorandum a

mentionné les navires & inspecter prioritaireftént

A la fin de l'inspection, I'inspecteur doit établin rapport d’'inspection sur I'état
du naviré*. Dans ce domaine si un navire présente un risqefeste pour le milieu marin,
le navire sera immobilisé, mais le navire pourra @utorisé a appareiller sous réserve qu'il
se dirige vers un autre port pour réaliser lesragfzms nécessaires. L'article 3.6.3 ; Annexe 2
enumere les criteres que l'inspecteur doit prengleconsidération lors de la décision
d'immobilisation. Aussi, l'inspecteur ne doit pastenir ou retarder indiment un navire.
«Rien dans le Mémorandum n'affecte les droits cpéédes dispositions pertinentes traitant
de la réparation en cas d'immobilisation ou de rétamdus®®.

Afin de répondre & ses obligations énoncées dansrigention de Marpol, I'Etat
du port doit équiper ses ports par les installatio@cessaires pour recevoir tous les types de
déchets provenant des navires.

26 Cflnfra. p.217

7 Annexe 3 énumeére des bonnes raisons.
28 Pour savoir plus voir l'article 3.3 et 3.4.
259 Article 3.6.1.

260 Article 3.10.
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2- La mise en ceuvre des installations de réceptigrortuaires par I'Etat du

port

Il faut savoir que la pollution d’origine opératitglle des pétroliers est aussi
nocive pour la santé des mers, sinon plus, quellatipn d’origine accidentelle de ce type de
navire. Cependant, a la différence de la pollutiooidentelle, la pollution opérationnelle des
pétroliers reste mal connue car elle est la cora@mpipeu visible des opérations de routine
qu’effectue le navire au cours de son voyag€es rejets polluants sont visés a ’Annexe | de

la convention MARPOL 73/78 pour la prévention dedéution par les naviré%

L’objet principal de la convention de Marpol est @gettre fin a la pollution du
milieu marin par les hydrocarbures et I'autres stamees nuisibles et de réduire au maximum
les rejets accidentels de ce type de substaAsa convention ne vise donc pas seulement
la pollution accidentelle s’agissant d’avaries dedé mais toutes les pollutions quelle qu’en

soit la caus®”.

Dailleurs, cette intention se retrouve aussi d@ndéfinition qu’elle retient du «
rejet » a l'article 2, qui se présente commiwu déversement provenant d’'un navire, quelle
gu'en soit la cause et comprend tout écoulement, évacuation, cpament, fuite,
déchargement par pompagé&nanation ou vidange>Donc, les Etats membres doivent se

coopérer, au niveau international, pour lutter eofd pollution opérationnelle et accidentelle.

Concernant l'interdiction de la pollution opératiatie, la convention de Marpol a
imposé aux Etats membres de mettre en place dedlatisns de réception portuaires pour la

collecte des déchets provenant des navires.

Au niveau de la mer Méditerranée, la conventiorMdepol a pris en compte les
spécificités écologiques, et la densité du trafaritime, en considérant la mer méditerranée
comme une« zone spéciale ¢au titre de I’Annexe | et ’Annexe V).e rejet d’hydrocarbures
ou de mélanges d'hydrocarbures et d’ordures estnisoa un contrble dans la mer

Méditerranée :

201 KHODJET ET KHIL (L.), op.cit., p.271.
262 Ibid.

263 Le préambule de la convention de Marpol
264 MONTEIL (L.), op.cit.,p.21.
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- Les navires sont habituellement invités a conseavieord les déchets qui ne peuvent
étre

déversés dans la mer ;

- Les navires doivent décharger ces déchets dangadtllations de réception adéquates qui

sont disponibles dans les ports et les terminaux.

Les regles 10 - 7 de ’Annexe | prévoient une datiir pour la mise en place des
installations de réception dans les zones spéaiglda mer Méditerranée, de la mer Noire et
de la mer Baltique « le I janvier 1977 au plus tard, dans tous les termindexhargement
d'hydrocarbures et dans tous les ports de répamatie la zone spéciale, des installations
capables de recevoir tout le ballast pollué et ¢ésules eaux de nettoyage des citernes des

pétroliers »

Donc la mise en ceuvre et I'application des dispositde la convention MARPOL
relatives a la création d'installations de réceppiortuaires sont des conditions nécessaires en

matiere de prévention de la pollution opératiorenplir les navires dans la mer Méditerranée.

Historiguement, tous les ports Méditerranéens a@egement d’hydrocarbures ne
sont équipés d’installations de réception des edendballast pollués. En effet, un retard
important a été constaté dans la mise en oeuveetti obligation. En 1978 (la date d’entrée
en vigueur de la convention de Marpol), sur 19 teamx de chargement de pétrole brut
répartis dans le bassin Méditerranéen, qui exportanviron 330 millions de tonnes par an,
seulement 9 étaient équipés d'installations deptixre
Les 10 autres, qui représentaient un trafic andeel87 millions de tonnes, ne pouvaient
accepter le ballast des navires-citernes, ce digeobes derniers a rejeter leur ballast en mer
avant d'arriver au port de chargenféht

25 La pollution du milieu marin - la pollution pélage, in La protection de I'environnement

Méditerranéen - contribution de la France / secréhd'état du premier ministre chargé de I'envinement et
de la prévention des risques technologiques etralstunajeursop.cit.,p 35.
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Tableau 10 indique I'état des ratifications dedavention MARPOL par les pays de la région Méditeéenne

Pays Marpol I/11 Marpol 11l Marpol IV Marpol V Marpol VI

Albanie - - - - -

Algérie X X X X -

Bosnie- - - - -
Herzégovine

Chypre

X

Croatie

Egypte

Espagne

France

X | X | x| X]|X]|X
X[ X ||

X | X | x| X]|X

Grece

Israél

Italie

Liban

X | X | X

Libye

Malte

Maroc

Monaco

X [ XX XXX x| x| x| s | x| x|
><><><><><><><><><><><><><
X x| Xx|[x|>x]|x]|X

Serbie-
Mont.negro

Slovénie

Syrie

X | X | x

Tunisie X X X -

Turquie X - - X -

Source : ce tableau est recueilli paes installations de réception portuaireRapport du
REMPEC, Malte, 2006, pp.11-12.

Alors que presque tous les pays Méditerranéengatfié la convention MARPOL
annexe | et 'annexe V, en vertu de laquelle la kh&diterranée est désignée comme une zone
spéciale, le respect des exigences liees a laiforerd'installations de réception n'est pas

encore atteint, dans certains ports et terminaua d&gion Méditerranéenne.

Plusieurs initiatives ont été mises en ceuvre pemnédier a cette situation. Lords
de la 4™ réunion des parties contractantes a la convexgoBarcelone tenue & Génes du 9
au 13 septembre 1985, les parties ont adopté woenreandation sur la mise en place des
installations de réception portuaires a proximi#g gorts ou des aires abritées pour appliquer

les exigences de la convention de Marpol.
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En plus, les parties intéressées étaient engagéestiie en place un projet pilote
de démonstration d’'une installation de ce type.rReubut, la Commission Européenne s’est
adressée aux Etats Méditerranéens pour commencéalider tel projet. Des réponses
positives furent enregistrées de la part de la ¥elayie, de la Grece, de ['ltalie, de I'Egypte,

de la Turquie et de la Tuniéfé

Le rapport présenté par le secrétariat d’Etat dempgr ministre chargé de
I'environnement et de la prévention des risqudsnt@ogiques et naturels majeurs en 1989 a

souligné les résultant suivants :

- Pour la Grece, un projet pilote de nature diffiéee également soutenu financiérement par la
Communauté, a été défini durant l'automne 1986 poynort de Fatras. Il consiste en une
unité flottante de collecte des résidus huileuxnpi@tée par un service de collecte a terre qui
dessert les environs de Fatras. En cas de succes geojet pilote, des unités analogues

pourraient étre installées dans six autres pore<$sy

- De méme, au printemps 1987, un projet concernamhit® en ceuvre d'une unité
flottante de réception et de traitement des résilileux dans le port de Port-Said a pu étre

élaboreé. Il recevra un soutien financier de la Comauté.

Les dossiers sont moins avancés en ce qui contkatie et la Tunisie. Si, avec
I'ltalie, des échanges de lettres et une réuniohriigue ont permis de cerner les besoins, des
guestions complexes de caractere juridigue maiteigat quelques problemes de nature

technico-économique demeurent encore pendants.

Aussi, une initiative locale a été adoptée par &dd, Algérie et Tunisie en 1993,
Cette initiative est une réponse au trafic maritidense dans les cotes Sud-Ouest de la
Méditerranée. Ces trois pays se sont engagés asautien financier de la banque mondiale
dans un projet pour gérer la pollution par les bgdrbures qui comprend la réhabilitation et

la construction d’installations de réception poifess Ce projet a été élargi a la Libye et a

I'Egypte.

266 Le lancement de tels projets a été sous les@ssge la commission des communautés européennes en

l'occurrence la direction générale de l'environmeinde la protection des consommateurs et de lariséc
nucléairelbid.
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Mais la solution de ce probléme exige une coop@natiroite entre tous les Etats

cétiers de la Méditerranée et d'action conjointe.

2.1- La coopération régionale dans le cadre du PAM

La question de la mise en place d'installationsédeption pour les eaux de cale et
autres résidus d’hydrocarbures, a été incluse tadgclaration de Génes parmi les cibles

prioritaires pour la deuxieme décennie (1985-12RbEPAM.

Suite a la déclaration, un Plan d'Action concerdarfourniture d'installations de
réception portuaires adéquates dans la région brégiitte a été adoptée en 1991 par la
réunion des experts nationaux sur les installatid@esréception portuaires dans la région

Méditerranéenne organisée par REMPEC.

Le plan daction se fixe comme objectif principade mettre un terme a la
pollution opérationnelle de la mer Méditerranée pas rejets provenant des navirepour
cela une série d’actions pour la pleine confornai@c I'annexe | et V de la convention
MARPOL a été convenue, mais, malheureusementtifitie n’a eu aucun suivi par de

différents pays.

L'absence de mise en ceuvre du Plan d'action 1884 an lumiere la nécessité de

renforcer la coopération pour la prévention dedédution par les navires au niveau régional.

En 1995, les parties contractantes a la converd®iBarcelone ont adopté des
domaines prioritaires d'activités pour l'environesm et le développement du basin
Méditerranéen, dans lequel la prévention de laupolt étaient bien pris en compte, avec une
référence particuliere a la convention MARPOL et s exigences pour la fourniture
d'installations de réception portuaires.

En 1997, une étape importante a été franchie pgrddies contractantes lorsqu'ils
ont adopté la stratégie régionale sur la préventieria pollution du milieu marin par les
navires, dans laquelle ils ont décidé que le paltotsituation critique) ainsi que les missions
du REMPEC devait étre modifiés, afin d'inclure téygntion de la pollution par les navires.
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La Stratégie a spécifiquement mentionné le dévelommt dinstallations de
réception portuaires comme une mesure prioritaipeeadre en considération lorsqu'il s'agit
de décider sur les amendements au protocole. Gateegie a mis en place une série
d’objectifs & atteindr&’.

2.1.1- Les installations de réception portuaires de le nouveau protocole (prévention et
situation critique)

Au terme de la révision de la convention de Barelet de ses protocoles, les
objectifs de REMPEC sont révisés et actualisés pulure la prévention de la pollution du
milieu marin par les navires et ainsi pour assbiapplication effective dans cette région. Les
regles admises sur le plan international relatisel prévention de la pollution par les

navire$®,

En méme temps, pour encourager les pays Meéditemaree la coopération dans la
prévention de la pollution par les navires, le peote (situation critique de 1976) est modifié
par le nouveau protocole (prévention et situatidtigce) adopté en 2002 et entré en vigueur
en 2004.

Le nouveau protocole dans son article 14 prévait dispositions spéciales pour
inciter les pays Méditerranéens a la ratificatiodiapplication correcte de la Convention de

Marpol, cet article n'impose pas les nouvelleseggit obligatiorfS®.

267 La stratégie régionale pour la prévention etultel contre la pollution marine provenant des resvir

prévoit que :

- tous les principaux ports devraient établir gescédures de collecte, de traitement et d’élinmmat
des eaux de cale, des résidus d’hydrocarbureseatalex de ballast sales d’ici 2010 ;

- les procédures de collecte, de traitement dindiigation des eaux de cale, des résidus d’hydingas
et des eaux de ballast sales devraient étre ea giats tous les principaux ports d’ici 2010 ;

- Les parties contractantes conviennent d’envisdgei 2007 I'établissement de procédures relative
au codt d'utilisation des installations de réceptipermettant leur utilisation, dés leur dispoiii®jla un tarif
raisonnable et non dissuasif quant a leur utibsatiCes informations citées pa@tratégie régionale pour la
prévention et la lutte contre la pollution maringopenant des naviresQuatorzieme réunion des parties
contractantes a la convention sur la protectionndiieu marin et du littoral de la Méditerranée etsés
protocoles, Portoroz (Slovénie), 8-11 novembre 20&6 UNEP (DEC)/MED 1G.16/10, pp.8-9.

268 Le but principal du REMPEC a été initialementitéra la préparation & la lutte et de la lutte moigs
accidents impliquant le pétrole en cas de situat@itiques.
269 L'article 14 stipule:

1. Les parties prennent, soit individuellementt sn coopération bilatérale ou multilatérale, &sutes
mesures nécessaires pour que des installationséckption, répondant aux besoins des navires, soient
disponibles dans leurs ports et terminaux. Elledeve & ce que ces installations soient utilisélesfacon
efficace sans que cela occasionne des retardsifigsigux navires.

Les parties sont invitées a rechercher les moymrsmettant de fixer un codt raisonnable pour
I'utilisation de ces installations.
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2.1.2- Les installations de réception portuaires de projet de MEDA

Le principal obstacle rencontré par les pays Médihéens devant s'équiper
d'installations portuaires étant d'ordre finandcilefallait tenter de se tourner vers un bailleur
de fonds pour un financement extérieur. La quesidait I'objet de nombreuses études et a
été traitée par un projet MEDA conduit par le REMIPR002 — 2004)°.

Le projet de MEDA a été accepté par la Commissiarogeenne et le contrat,
conclu entre I'OMI (pour le REMPEC) et la Commissia été signé en décembre 2001 et a
concerné dix pays bénéficiaires du fonds de MEDA spnt également membres a la
convention de Barcelone 1976/1995 (I'Algérie, Clyggypte, Israél, Liban, Malte, Maroc,
Tunisie, Turquie et Syrié¥-.Ce projet prévoit :
-L'identification des besoins spécifiques des poetshaque pays ;
- L'étude de solutions optimales, en retenantdartelogie la mieux adaptée a chaque cas ;
- La realisation des plans industriels pour lesalietions de réception portuaires, qui seront

remis gracieusement aux pays concerneés.

2. Les parties fournissent également des instatiatde réception adéquates pour les navires de
plaisance.

3. Les parties prennent toutes les mesures némssgaour assurer le bon fonctionnement des
installations afin de limiter tout impact de levegets sur le milieu marin.

4. Les parties prennent les dispositions nécessaiour la communication, aux navires utilisantdeu
ports, d’'informations a jour relatives aux obligas découlant de la Convention MARPOL 73/78 ains de
leur Iégislation applicable en la matiére. Voirpretocole sur le site d’Internet officiel de 'UmidEuropéenne :
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do20J:L:2004:261:0041:0046:FR:PDF [consulté le 14
Mars 2008].

210 sur ce point, voirStratégie régionale pour la prévention et la luttentre la pollution marine
provenant des navireQuatorzieme réunion des parties contractantascarlvention sur la protection du milieu
marin et du littoral de la Méditerranée et a sedqmolespop.cit.,,p.8.

2 Concernant les pays Méditerranéens membres d@ohUEuropéenne, quatre pays Méditerranéens
membres de I'Union Européenne (Espagne, FranceeGaeltalie) ont également participé a ce projetamt
gue partenaires, desquels était attendu un soatigerojet compte tenu de leur expérience dansreate. Ce
soutien a pris la forme d'une participation dedquaires européens aux réunions du Comité de duifArojet,
afin de conseiller le REMPEC pour la bonne exécutla Projet et de veiller a ce que les résultatsad@-ci
soient conformes aux normes internationales aunisi lg Directive 2000/59/CE sur les installatioesréception
portuaires pour les déchets d'exploitation desraa\gt les résidus de cargaison. Le Comité de auenu trois
réunions durant la période de mise en oeuvre digtRrme réunion par an).

Les dix pays bénéficiaires du Projet ont régufigeat été tenus informés de I'état d'avancement du
projet. A cet effet, des courriers étaient adreségslierement aux Correspondants du REMPEC etatm's
autorités compétentes de ces pays, ainsi qu'ascadle états Méditerranéens membres de I'Union Eerope.
Les pays ont également été impliqués dans I'ex@cudes activités. Ainsi, ils ont été invités a pesgmer, a
préparer et a organiser, en consultation avec RIFREC, les visites que les experts du Centre devagsmire
aux différents ports ainsi que les réunions deecgerts avec leurs autorités nationales compétehsssdix
pays bénéficiaires ont également été ensuite mn\atéparticiper, en qualité d’observateurs, aux ishendu
Comité de suivi. D'autres acteurs importants tele tgs Directions générales compétentes de la Cssoni
Européenne, I'OMI et le (PAM) du PNUE ont égaleméné tenus informés de I'état d’avancement du
projet. Ces informations citées paes installations de réception portuairdRapport du REMPEQp.cit., p.

19.
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Le REMPEC a évalué les situations existantes @¢mtifié des besoins spécifiques
des ports de chaque pays en se basant sur les menigedes navires et la quantité estimée
de pétrole et les ordures déchargées. Les repatgserde REMPEC ont visité les ports et
terminaux pétroliers pour évaluer les situationstextes.

Tableau 11 indique les portes et terminaux visiaéstotal, cinquante-six ports / terminaux pétrglient été
visités

Pays Ports/ terminaux pétroliers visités

Annaba, Skikda, Béjaia, Alger, Arzew&Bethioua,
Algérie Oran,
Jijel, Mostaganem, Ghazaouet, Ténés

Limassol, Larnaka, Port industriel de Vassiliko

Chypre Dhekelia, Moni
Port Said, Alexandrie, Sidi Kerir, Damiette, El
Egypte Dekheila
Israél Haifa, Hadera, Ashdod, Ashkelon
Tripoli, Selaata, Sidon, Jounieh, Beyrouth,
Liban Terminal de
Zahrani
Malte Marsaxlokk, La Valette
Maroc Nador, Tanger
Syrie Lattaqui., Banias, Tartous
Tunisie La Goulette/Rades, Sfax, Terminal de LhiBk

Sousse, Gabes, Bizerte/Menzel Bourguiba, Zarzis

Iskenderun, Ceyhan, Mersine, Aliaga, Baie de
Turquie Nemrut,

Dikili, Izmir, Antalya, Bodrum, Marmaris,
Kusadasi

Ressource : ce tableau est recueilli gags installations de réception portuaireRapport du
REMPEC, op.cit., p. 20.

L’évaluation de la situation existante a indiquéeqsur les cinquante-six
ports/terminaux pétroliers visités, vingt huit ardi des installations adéquates ou des

installations qui avaient besoin d’améliorationseures.

La faible amélioration de la situation dans le badséditerranéen en matiére de
pollution de l'environnement marin par les rejetsvenant des navires est attribuée aux

raisons suivantes :

- L'absence, au cours des derniéres années, dimetés politigue suffisamment forte pour

faire face individuellement et conjointement & wolgfeme commun ;
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- Le probléme du financement de la constructiomalevelles installations de réception, et de

la modernisation des installations existantes, gjus celui de la prise en charge des colts de
fonctionnement des installations de réception ;

- L'absence de coordination régionale satisfaisaim& que d'une coopération régionale pour

le contréle par I'Etat du port et la surveillanes aoies de navigation ;

- Le manque de personnel qualifié dans de nomlpetrts Méditerranéens.

Pour les pays Méditerranéens qui ne bénéficiendpgsrojet de MEDA, le fond
d’affectation spéciale pour la Méditerranée (MT&),le programme intégré de coopération
technique (PICT) de I'OMI ont réalisé et financés dectivités complémentaires similaires a
celle incluses dans CE/MEDA.

Tous les ports concernés et les terminaux des pagditerranéens non

bénéficiaires du fonds de MEDA ont été évaflés

2.2- Les installations de réception portuaires danks pays Méditerranéens
membres de I'Union Européenne

Dans sa Résolution du 8 juin 1993 sume politique commune de la sécurité
maritime», le Conseil de I'Union Européenne avait inscritniases actions prioritaires le
développement de la disponibilité et de l'utilisatides installations de réception dans la

Communaut®®,

22 A savoir les pays non bénéficiaires du fonds d&DM sont : I'Albanie, la Croatie, la Slovénie et la

Libye, le port d'Agaba, suite a une demande spgmfde la Jordanie.

Albanie, la Croatie et la Slovéniesur les 13 ports évalués dans I'Adriatique (Albaiieoatie et
Slovénie), des installations de réception portsafaient disponibles dans 9 ports; 6 d'entre gaieat besoin
d'améliorer et de mettre a niveau leurs instalfetide collecte et de traitement des déchets d'bgdrares. Il a
été notamment recommandé pour les ports de 3 d'enix d'introduire des services minimaux de cadleitta
été recommandé pour un autre port d'élargir seaciigs de stockage et de mettre en place des hesivel
installations.

En Libye, quatre ports ont été évalués: Tripoli, Misuréthpms et le Terminal de Zawia. Dans le cas
du port de Tripoli, il n'y avait pas d'installatoadéquates et organisées pour le traitement dbetdécontenant
des hydrocarbures; les trois autres ports de Misukhoms et Zawia ne disposent d’aucune instaliate
réception.

Pour laJordanie Le port d'Agaba n'a pas besoin de moyens de rraiie des eaux de ballast sales.
Toutefois, la collecte de déchets contenant desdepdbures appelle a étre optimisée.

En outre, des solutions optimales et des plansalisés ont également été fournis pour les porteet
terminaux de I'Albanie, la Croatie et la Slovénie

Les plans normalisés pour les installations depten portuaires produit dans le cadre du proget d
MEDA sont applicables a tous les ports et des teami de la Méditerranée. En effet, ces plans @éntéhcus
pour couvrir une gamme de neuf types différentssthilations (trois modules combinés avec troisaca@s
différentes). Par conséquent, les études relativesdessins et modeéles standard ont été distritudéess les
pays Méditerranéens qui ne participent pas au pktgeDA, pour leur édificationlbid., pp. 24-25.

an Le site d’Internet officiel de I'Union Européenne
http://eurhttp://admi.net/eur/loi/leg_euro/fr_30@3®.htm]| [consulté le 20 Avril 2008].
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C'est dans ce contexte qu'a été adoptée la diee2®@0/-59/CE du parlement
européen et du Conseil, le 27 novembre 2000, suinkallations de réception portuaires
pour les déchets d'exploitation des navires etdsglus de cargaison, la directiveléchets»

est entrée en vigueur le 28 décembre 2002.

Cette directive vise a améliorer la disponibilitd’etilisation des installations de
réception portuaires destinées aux déchets d’'dafilm et aux résidus de cargaison. Cette
directive s’applique :

- A tous les navires de commerce y compris lesraaude péche et les bateaux de plaisance
guelques soient leurs pavillons a I'exception dagires de guerre exploités a des fins non
commerciales ;

- A tous les ports des Etats membres de la Commé@rwropéenne. Les Etats membres

devront se conformer au contenu de la directivatlea8 décembre 2002.

La directive prévoit une double obligation :
- La grande nouveauté en matiére de lutte antispofi, par cette directive les Etats membres
devront s’assurer que des installations de réaepiistuaire adéquates sont disponibles pour
répondre aux besoins des navires utilisant legaors leur causer de retards anormaux.
Pour que les Etats membres soient également eorouté avec cette directive, ils devront
mettre en place un plan de réception et de traitémes déchets. Ces plans doivent couvrir
tous les types de déchets d’exploitation des nangtade résidus de cargaison provenant des
navires faisant habituellement escale dans le gtoétre élaborés en fonction de la taille du
port et des cargaisons de navire qui y font escale.
- La directive prévoit également que les capitaines mlvires entrant dans le champ
d’application et escalant dans un des ports dedar@unauté, doivent déposer tous leurs
déchets et résidus dans les installations de riéceportuaires et devront compléter un
formulaire et notifier ces renseignements a l'aitéoportuaire désignée a cet effet par I'Etat
membre. Ce formulaire doit étre transmis dans las prefs délais au moins vingt quatre
heure avant I'arrivée du navire dans le port afie tgs opérateurs puissent s’organiser en vu

d’un retraitement.

Cependant un navire peut étre autorisé a prendmeetapour le port suivant sans
déposer ses déchets s’il s’avere, sur les basesedssignements fournis que nous avons

traités plus haut, qu'’il est doté d’'une capacit&stbekage spécialisée suffisante pour tous les
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déchets d’exploitation qui ont été et seront acdémpendant le trajet prévu jusqu’au port de

dépbt.

Néanmoins, s’il y a des raisons de croire que Id paivant n'est pas doté
d’installations suffisantes ou si celui-ci n’essgannu par les autorités compétentes et qu'il y
a, par conséquent un risque que les déchets stésersés en mer, 'Etat membre prend
toutes les mesures nécessaires pour éviter latipollonarine, en obligent le navire a déposer

ses déchets avant de quitter le port.

La question du Mode de financement du retraiterpeéNu par la directive s’est
posée : et sur ce point, deux conceptions se gpusees : les frais de traitement des déchets
sont, soit facturés en sus aux utilisateurs ddaliasons de réception selaie principe du

pollueur-payeur»soit introduits dans les droits de 6t

Finalement, pour inciter réellement les navireg dagre retraiter dans les ports de
la communauté, la directive prévoit par son artictée mettre en place une redevance a verser

pour les déchets d’exploitation des navires.

Afin de vérifier que le navire respecte bien legleg pertinentes et dépose des
déchets d’exploitation et des résidus de cargaisnFtats membres doivent effectuer un
nombre suffisant d'inspections (inspection ciblée)imposent les sanctions en cas de non

respect’”.

Finalement, la situation de la pollution opératiela par les navires reste critique
surtout dans les pays Sud de la mer Méditerrandaigré la consécration d’'un droit spécial
pour protéger la mer Méditerranée.

274 Sur ce point voir, LAURENT (L.)op.cit.,pp.60-61.

2 Les inspections devront faire I'objet d’'une attentparticuliere pour les navires dont le capitamee
respecte pas ou respecte mal les engagementsigiti’frendre au vu de cette directive. A savolndane tenue
de tous les documents et plan précités. Ces inepecpeuvent étre effectuées dans le cadre derdative

95/21/CE lorsqu’elle est applicable ; quel que Epitadre des inspections, la norme de 25% d'ingpecfixées
par la directive s’applique :

- Si l'autorité compétente n’est pas satisfaite désultats de cette inspection, elle veille a ce g
navire ne quitte pas le port avant d’avoir dépass déchets d’exploitation et résidus de cargaisors dine
installation de réception portuaire ;

- Lorsqu'il est clairement établi qu'un navire @sga mer sans s'étre conformé au dép6t de cesetic
ou résidus dans les installations de réceptiontdidé compétente du port d’escale suivant esirimée et le
navire ne sera pas autorisé a quitter le portdatit n’aura pas été procédé a une évaluation gétaillée des
facteurs relatifs & la conformité du navire avepiésente directive, Art Saigon : un petit chargaurcoeur du
commerce maritimdbid. pp. 61-62.
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En raison de cette faiblesse dans la deuxieme tigngefense de I'environnement
marin, le droit international de I'environnementwanait le réle de I'Etat cotier pour protéger
I'environnement marin contre la pollution par lgsliocarbures provenant des navires. L'Etat
cOtier a un intérét dans la protection ces plageses cétes, en particulier ses ressources

naturelles.
B- L’'Etat cotier

Les Etatssitués le long des grandes routes maritimes onegdgat contribué a la
reconnaissance du concept d'«Ewgdtier» revendiquant des compétences destinées a
compenser le laxisme de certains Edat pavillorf’®. L'Etat cotier s'est vu reconnaitre
d’'importants pouvoirs dans le cadre de la conventie 1982 pour protéger ses mers

territoriales, ses zones économiques exclusivisstetute mer en cas d’accident.

L’Etat cotier peut poursuivre les infractions corsgs dans ses eaux territoriales si
la pollution causée est délibérée et grave, ettt immobiliser le navire étranger qui cause
cette pollution. En cas d'immobilisation du navicelle-ci doit étre réduite au minimum et
I'Etat du pavillon doit étre informé sans délai.nBd'exercice de ces compétences, aucune

discrimination ne doit &tre subie par les Etatst{é

Pareillement, si l'infraction est commise dansdae économique exclusive, I'Etat
cOtier peut demander au navire étranger de foumis renseignements nécessaires pour
établir la matérialité de l'infraction, et il pe@galement poursuivre les infractions commises
dans ses zones économiques exclusives devants@satrx si un dommage a été causé ou
risque d’étre causé a ses ressources, et il paudlntiser le navire qui commet une infraction

aux normes internationafé&

Si le navire étranger fait I'objet d'une enquétal'ome poursuite, I'inspection de ce
navire doit se limiter a lI'examen des documentdalel. Ce n'est que si des irrégularités

apparaissent lors de cette enquéte qu'une inspenttérielle plus poussée sera possfile

276 KISS (A.), BEURIER (J-P.)pp.cit.,p.195.

2 La convention de Montégo Bay. Article. 227.
278 La convention de Montégo Bay. Article. 220.
219 La convention de Montégo Bay. Article. 226.

168



En cas de poursuite, I'Etat cotier doit informetit du pavillon des procédures
prises pour réprimer linfraction commise. Si 'Etdu pavillon a demandé de poursuivre
I'infraction devant ses tribunaux, I'Etat cotierideuspendre son action sauf si I'infraction
était commise dans ses zones sous souverainetier@ier n'est pas tenu d'abandonner en cas
de dommage grave causé a son environnement dttati du pavillon a & plusieurs reprises

manqué a ses obligations dans ce domine

En plus, conformément a l'article 221 de la coniente 1982 I'Etat cotier a le
droit d’'intervention en haute mer afin d’'empéchepbllution de ses cbtes et de ses espaces
maritime$®,

Afin d’assurer une prévention efficace de la padlt et d’intervention active,
I'Etat cotier doit établir un systéme national dévention et élaborer ses plans d’urgence
nationaux, et doit conclure des accords bilatérawxmultilatéraux et sous régionaux pour

minimiser les effets de pollution pétroliére suitan accident majeur.

Au niveau de la mer Méditerranée, a partir de 2@0Bouveau protocole sur la
situation critique couvre la coopération pour layamtion, la préparation a la lutte et la lutte
contre la pollution marine en cas de situatioriqui. A partir de cette date les compétences
de REMPEC se sont entendues pour couvrir la qurestéoprévention de la pollution de la

mer Méditerranée provenant des navires.

Le REMPEC ouvre son soutien technique aux EtatgrsdMéditerranéens pour
ratifier et appliquer les conventions internati@satelatives a la prévention, la réduction, la
surveillance de la pollution de la mer Méditerranese les hydrocarbures provenant de

navires.

D’autre part, le protocole de la convention de Bbme sur la coopération en
matiere de prévention de la pollution par les remviet la lutte contre la pollution en

Méditerranée en cas de situation critique a obkigéEtats membres a élaborer des plans

280
281

La convention de Montégo Bay. Article. 228.

Il s'agit ici de mesures exceptionnelles insprde I'affaire du Torrey Canyon quand le gouvermgme
britannique avait tenté d'incendier le pétrole éaiit resté a l'intérieur du navire. L'article 2&tmule d’une
maniére plus générale encore cette importante &goepu principe de la liberté de la haute merdéitlare en
effet que tout état peut prendre au-dela de sa teveitoriale des mesures proportionnées aux domsiage
effectivement subis ou dont il est menacé afin deéger son littoral ou des intéréts connexes, mps la
péche, contre la pollution ou une menace de potiutiésultant d’'un accident de mer. ARBOUR (J-M.),
LAVALLEE (S.), op.cit.,pp.332-238.
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d’'urgence nationaux afin de pouvoir réagir rapidetmeux évenements, et a instaurer une
coopération bilatérale et multilatérale entre leyspde la Méditerranée pour assurer une
surveillance continue de la pollution dans la zdeda mer Méditerrané¥.

Le centre de REMPEC a été mis en place son assis@in d’aider les Etats

cotiers a élaborer des plans d’urgence et a irestamne coopération entre les Etats.

L’assistance de REMPEC dans ce domaine se repeésermteux axes :
- Aider les états cotiers a établir des plans ddngg nationaux ;
- Aider les états cotiers voisins a conclure desorts bilatéraux, multilatéraux et sous
régionaux pour la préparation a la lutte et laelutontre la pollution maritime en cas de

situation critique.

En ce qui concerne I'assistance dans le développeteesystémes nationaux pour
la préparation a la lutte et la lutte, depuis 18%®s jours, 13 Etats cotiers Méditerranéens ont
mis en place des systemes nationaux de préparatianlutte et de lutte, avec des plans
d’urgence nationaux (Algérie, Chypre, Croatie, BgyfEspagne, France, Gréce, Israél, ltalie,

Maroc, Monaco, Slovénie et Tunisi&) Et le plan de Slovénie est en phase de révi&lon

Cing plans sont en cours de préparation (Malte, tsloggro, Albanie, Syrie,
Turquie,). Trois pays n’ont pas encore doté seaspliiurgence nationaux (Libye, Liban,

Bosnie-Herzégovine).

282 Avec ce protocole et en tirant les legcons decldent de I'Erika et d’autre accidents récents,Héats

cotiers Méditerranéens pourront renforcer leursacé@s nationales en ce qui concerne l'applicaties
conventions internationales relatives et serontneisure de coopérer pour leur mise en ceuvre effedies
lecons tirés par I'Erika - le nouveau protocoleiaiion critique prét a la signatulea Revuedu Plan d’Action
pour la Méditerranée (MEDONDES)® 44, 2001, p.10.

283 Le REMPEC a aidé les autorités nationales compeged’Albanie, d’Algérie, de Chypre, de Croatie,
d’Egypte, d’Israél, du Liban, de Libye, de Maltey Blaroc, du Monténégro, de Slovénie, de Syrie, deidie et
de Turquie a développer leurs systémes nationauprégaration a la lutte et de lutte contre la gl du
milieu marin. Ces informations sont recueillies surle site de REMPEC :
http://www.rempec.org/rempec_fr.asp?thelDS=2_86&idmme=LUTTE&thelD=9&daChk=0&pgType=1#Nati
onal_Systemdconsulté le 15 Mai 2010].

284 La protection de la Méditerranée contre les accidemigritimes et les rejets illicites des navires
Rapport de REMPEQ@p.cit.,p.30.

170



Carte 4 indique les systémes nationaux de préparatla lutte et la lutte contre la pollution nmaj y compris
les plans d’'urgence nationaux dans les états s@déditerranéens

Vi Sy o= Lo
L : ~ I il
i ;J, e ~ il -
P = -
. -"i ‘-,__..,? ."f
) e |
-?Lh-.ﬂf ~ ,L_,“" Q\_‘l‘

Bl NCP adopted I NCP drafted/under preparation

[ 1 NCP not adopted e  REMPEC Assistance

Source: cette carte est recueilie sur le site ntdthet du REMPEC:
http://www.rempec.org/rempec_fr.asp?thelDS=2 868&dmme=LUTTE&thelD=9&da
Chk=0&pgType=1[consulté le 15 Mai 2010].

Afin d’aider les Etats cotiers a financer ces piojeationaux, plusieurs

moyens financiers sont mis a la disposition dessBditerranéens :
- Les projets relatifs a la protection de I'envinement en Méditerranée ont été financés par
la banque mondiale et la Banque Européenne d'iisgeshent (BEI) ;
- Les deux ont mis en place le programme enviroremeah pour la Méditerranée (EPM) qui a
adopté en 1990 le programme de METAP. Ce prograseneoncentre sur le renforcement
des capacités institutionnelles, la surveillance lalepollution dans la zone de la mer
Méditerranée et la gestion des ressources marihesdt@res en conformité avec le
développement durable ;
-L’'Union Européenne a adopté le plan de stratégiplan d’action pour la Méditerranée
(MEDSPA) pour aider les Etats non communautairf@sadicer ces projets nationaux ;
- Mais le moyen financier le plus important est dogramme LIFE-Pays Tiers de la
Communauté Européenne. Ce moyen a été adopté éhaf®9d’aider les Etats cétiers
Méditerranéens et les Etats cotiers en mer Baltiguéinancer leurs plans d'urgence

nationaux.
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Sur le plan de la coopération bilatérale, multii@ie et sous régionale entre les

états cotiers voisins, le REMPEC aide aussi letsEtgisins a conclure comme ces accords.

Ces accords sous-régionaux permettent de renfleseapacités de lutte en cas de

situation critique en mettant en place des resssugtla gestion conjointe des opérations.

A ce jour, 5 accords sous régionaux existent enitéi¢ednée, dont 3 ont été
développés avec I'aide du REMPECCes accords sont les suivants :
- France, Monaco, lItalie ont signé en 1976 I'acd®AMOGE, cet accord a été complété par
en 1993 par le plan RAMOGE qui se concentrait autdfinition des procédures communes
de lutte contre les marées noires. Celui-ci a étiérement actualisé début 2605
- Chypre, Egypte, Israél (aide REMPEC)entre 1993-1995, financé par LIFE-Pays tiers de
CE. Dans le cadre de cet accord, un plan d’'urgeaas régional (SRCP) a été mis en ceuvre
pour couvrir les eaux territoriales et les zonastéiéts de ces pays.
Afin de développer les capacités de lutte contiygoléution en cas de situations critiques dans
les zones vulnérables de ces pays, le REMPEC aemiseuvre (1997-2000) un projet
complémentaire financé par LIFE-pays tiers de @GEprojet vise a développer le systeme de
communication entre ces pays, a organiser des amirfrmation sur la lutte contre la
pollution en cas de situations critiques et a foutes trois pays par les équipements
adéquats ;
- Algérie, Maroc, Tunisie (aide dREMPE).Développé entre la fin 2001 et le début 2005, cet
accord a mis en ceuvre un plan d'urgence sous mdgiimancé par le programme de
coopération technique intégré de I'OMI (ITCP). Qanpse caractérise par la prise en compte
de la situation réelle des Etats parties ;
- Le systéme sous-régional pour I'Adriatique nordlA&driatique sud/ mer lonienne est établi
entreCroatie, Italie, Slovénie (aide du REMPEC) et déppE entre mars 2003 et novembre
2005. Les parties doivent désigner les autoritéemaes chargées d’assurer la prévention de
la pollution provenant des navires et des centeesabrdination de la prévention de la
pollution (PPCC), I'organisation des rencontres @estres de coordination de la prévention

de la pollution (PPCC) nationaux, les phases desurae et activités de prévention, les

285 La coopération, la préparation a la lutte et la titcontre les déversements d’hydrocarbures en

Méditerranée Atelier de travail régional gouvernements- indest Marseille- France entre 11 et 12 mai 2009,
ref. UNEP (DEPI)/MED WG 337/Inf.7, p. 13.

286 Il convient toutefois de noter qu'aucun de cesstpays n'a sollicité I'assistance du REMPEC, gee
soit pour préparer le Plan RAMOGEPOL initial ou ptravailler a sa révision. Ces informations sauueillies
sur le site de REMPEC :
http://www.rempec.org/rempec_fr.asp?thelDS=2_868&tdmme=LUTTE&thelD=9&daChk=0&pgType=1#Nati
onal_Systemgconsulté le 15 Mai 2010].
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activités préliminaires, et enfin les activités yaétives. Pour en savoir plus voir le site de
REMPEC®';

- Le Plan sous régional pour le golfe du Lyon efiigspagne et la France).

Carte 5 indique les accords sous régionaux ergrétés cotiers Méditerranéens
~ ) r i o - f b

SCP in force SCP signed/not in force [ ] SCPnot existing

[ I

Source: cette carte est recuielies sur le siteintefhet du REMPEC:
http://www.rempec.org/rempec_fr.asp?thelDS=2 868&tmme=LUTTE&thelD=9&da
Chk=0&pgType=1[consulté le 15 Mai 2010].

Enfin, il faut mentionner que l'assistance techeiqde REMPEC dans les
domaines de prévention et de préparation a la, lattéa lutte contre la pollution de la mer
Méditerranée provenant des navires, se traduieggroints suivants :

- La mise en ceuvre de I'Unité Meéditerranéenne d#aace (UMA) qui se compose
d’experts compétents en matiere de lutte contpllation accidentelle par les hydrocarbures
et les autres substances dangereuses ;

- Au niveau des inventaires et des annuaires, [RIREC a établi un systeme d’information
régional (SIR) pour fournir les autorités natiosgbar les données récentes ;

- La création en 1997 du programme du Mediterrar@armndustry Group (MOIG). Le but
principal de ce moyen est le renforcement de lgpémtion entre les Etats et les sociétés
pétrolieres dans le domaine de la préparationlatte et de la lutte contre les déversements

d’hydrocarbures en conformité avec la conventiofRORle 19988

287 H

Ibid.
288 La protection de la mer Méditerranée contre lesidents maritimes et les rejets illicites des nasjr
Rapport de REMPEQ@p.cit.,p.31.
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- Organiser des conférences, des ateliers et des de formation pour le personnel impliqué
dans le domaine de prévention et de lutte contngollution par les hydrocarbures et les
autres substances dangeretiSes

- En plus le REMPEC offre une expertise techniquguedique de développement des
programmes nationaux pour améliorer la performaeseadministrations maritimes. En plus
le centre propose des études sur le développengetigmkes directrices et d’instruments
régionaux visant a l'application cohérente des msrrimternationales par les Etats cotiers

Méditerranéens.

Apres avoir présenté le réle étatique des acteans ¢e domaine de la sécurité

maritime, nous allons mettre la lumiere sur le dids acteurs privés.

Section II- Les organes privés

En principe, nous constatons que les Etats somonssbles de contréler des
navires et de délivrer les certificats nécessaifesitefois, nous trouvons qu'il existe des

acteurs privés qui exercent les compétences d'Etats

Actuellement, nous constatons que I'Etat du parwillenonce a ses engagements
dans le contrbéle des navires battant son pavilloprafit des sociétés de classification, soit
pour des raisons économiques ou a cause de I'Htapadillon qui ne dispose pas
d’'inspecteurs spécialisés et qualifiés dans lerétmtes navires ou gu'ils n‘ont pas de nombre

suffisant d'inspecteurs pour le controle des navire

D’autre part, les compagnies pétrolieres effectukst inspections sur les navires
gu’ils désirent affréter afin de contrbler I'état davire et sa navigabilité.

Dans cette section nous allons étudier I'efficaddé sociétés de classifications (8
) et des compagnies pétroliéres (8ll) en matiereahtrdle des navires.

8l- Les sociétés de classification

Le premier des acteurs privés qui a un rble a jenamatiere de sécurité maritime
est donc la société de classification du fait de die conseil qu'elle posséde vis-a-vis des

services des Etats et des professionnels.

289 Depuis 1980, plus de 2000 stagiaires des Etasains de la Méditerranée ont bénéficié du

programme de formation du Centitgd. p.29.
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En effet, I'Etat du pavillon doit contréler le baat de navigabilité des navires
immatriculés sous son pavillon pour délivrer I'inm@mt permis de navigation (ou autres
certificats internationaux de sécurité en applaratides diverses conventions et codes
afférents applicables aux navires), au cours deesisannuelles d’inspection. Mais, dans
nombre de cas, les moyens administratifs mis ervreegont particulierement limités,
aboutissant le plus souvent a une sous-traitance cdatrbles auprés des sociétés de
classification plus ou moins sérieuses et reconragequi est d’'ailleurs un élément important
pris en compte dans lesgoring» attribué a chaque navire par les assureurs Dl tiats

cotiers®

Cette délégation est acceptée a la fois par laestdion sur les lignes de charge
(article 13) par la convention SOLAS (chapitre tticke 6 a) et la convention MARPOL

(annexe I, regle 4.3 a).

Dans ce paragraphe, nous allons présenter uneitibéfirdes sociétés de

classification (A), et mettre la lumiere sur lauation actuelle de ces sociétés (B).

A- Présentation des sociétés de classification

A Tlorigine, les sociétés de classification sonte;édu besoin des assureurs
d’évaluer la qualité technique des navires au XwHe siecle. Mesurant le risque
gu’encourrait le navire en raison de son étatpdavaient ainsi déterminer le montant des

primeg®,

3 raisons justifient la délégation des sociétéslassification :
- Les sociétés de classification jouissent des éemges techniques et possedent un réseau
international d'experts qui va faciliter une apgiion homogene des exigences
réglementaires?
- Les moyens économiques et financiers de Etatagillgn sont insuffisance pour procéder
aux opérations des inspections nécessaires.

- Le pavillon de complaisance justifier la délégatile ces sociét&s,

290 DELFAUD (p.), La sécurité du transport et du trafic maritime darohandises Rapport de réseau

transnational atlantique des partenaires économigtieociaux - groupe de travail (accessibilitgntds, 2005,
p. 16.

291 DE CET BERTIN (C.)Introduction au droit maritimeParis, Ed. Ellipses, 2008, p.104.

292 Pour illustration, le Bureau Véritas actuellememiploie plus de 1000 experts marins qui travdillen
dans 420 centres d'inspections répartis dans 30 Ba&lEVALIER (P.),0p.cit.,p.10.
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Les Etats du pavillon de complaisance favorisartrégistrement sous son registre
en adoptant des législations peu contraignantesgc..en plus ces Etats déléguent les sociétés
de classification moins sérieuses pour appliquer t®rmes internationales donc ils

encouragent 'immatriculation des navires sousrsgrstre.

Actuellement, les sociétés de classification effest deux missions, la
classification et la certification.

Sur le plan de la classification, les sociétés eaiweérifier que les normes de
construction sont respectées et que I'état enletiimnement de la coque et les machines sont
satisfaisants. Cela est utile aux assureurs, quverg ainsi avoir des informations sur les
navires qu'ils vont couvrir et calculer le risquec@uru. Si l'inspection du navire n'est pas
satisfaisante, la société peutiéclasser seelui-ci. Un navire ou une structure ayant perau s

classe ou n'étant pas certifié ne pourra pas thrawai

Concernant la certification, les sociétés de diassion doivent vérifier la
conformité aux régles nationales et internationales certificat de navigabilité est
accompagné chaque année par la vérification derdipeints de contrdles. Si un navire
n'obtient pas le certificat ou si un défaut grasied®tecté a la suite d'un contrdle, le navire n'a
pas le droit de quitter le port ou il est accostéssque les réparations soient effectuées. En
plus, il n'a pas le droit d'obtenir un nouveauifieat d'un autre organisme habilité. Mais cela

n'est pas le cas si I'armement est vétfdu

Mais pratiquement la crédibilité des sociétés desgification est mise en doute

pour de nombreuses raisons.
B- La situation actuelle des sociétés de classiftaan

Actuellement, les principales sociétés de clasgifin sont regroupées au sein de
I'Association internationale des sociéetés de diaation (IACS). L'IACS est une association

professionnelle qui facilite la coopération entes kociétés et I'uniformisation des regles.

293 ROBERT (S.), L 'Erika responsabilités pour un désastre écologjdte. Pedone, 2003, p.154.

294 MA (L.), L’état de navigabilité du navirdylémoire pour le DESS de droit maritime et desdpant,
sous la direction de Monsieur SCAPEL Christian tiede droit maritime et des transports (CDMD) uft& du
droit et de science politique d’Aix-Marseille, uergité de droit d'économie, et des sciences d'Aarddille,
2005, p. 27.
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IACS posséde un représentant permanent au sei@Médepuis 1976 et a également un réle

consultatif.

Théoriqguement, les sociétés de classification jobuanéle extrémement important
dans le processus et doivent accomplir leur tagke afficacité et une grande diligence. Ces
sociétés devraient veiller & faire respecter lpuopres critéres>,

Néanmoins il y a un doute sur la crédibilité dedaiété de classification car il y a

un fossé entre les certificats délivrés par leg$ég de classification et I'état réel des navires.

Méme si c'est la responsabilité des Etats du pavidle garantir que les normes
sont maintenues, en fait, c'est linspecteur dessiflaation qui détermine si tel est

effectivement le cas sur le terrain ; il existegpurs conflits d'intéréts potentiels.

Premierement, c'est I'armateur qui paie pour l@asipn et il y a concurrence entre

les sociétés pour les business (une situationauirgit mettre la pression sur un inspecteur).

Deuxiemement, de nombreux propriétaires sont desbres des comités qui
régissent les sociétés, ce qui permet une influéenbaut niveau sur les politiques de ces

sociétés.

Par conséquent, les armateurs ont une influencgd#gmable sur la classe comme

(serviteur) des régulateurs.

La plupart des sociétés de classification ont unldmratif, et ne sont pas comme
les organisations qui existent pour le bénéficd'iddustrie qu’ils servent. Les Comités qui
représentent lindustrie comprenant des représentda propriétaires et exploitants de
navires, les constructeurs, les assureurs, lesteiirs et les autres parties concernées régissent
ces sociétés. Un petit nombre de sociétés, ceperstant des entreprises limitées avec leurs

actionnaires.

Il est utile de souligner que les sociétés ne pastdes Iégislateurs, elles ne sont

pas des organismes renforceés, ils n‘'ont aucuneigutt n'existe pas de mesures punitives

2% lbid. p.24.
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contre le propriétaire d'un navire. Si le naviresagisfait pas aux normes requises comme
prévu dans les regles, et le propriétaire ne p®pad aux travaux correctifs, les certificats de
classification seront retirés - rien d'autre. Etr@elles ne sont pas responsables de I'entretien
des navires, les certificats délivrés, ou dans de d'un contrble périodique approuve,

indiquent au moment du contrdle que le navire satisfait & la norme prescrité

Ces sociétés ont donc un statut batard. D’'une ples ont un rapport de client
avec les armateurs qui les sollicitent. D’autret,paltes donnent la navigabilité au nom d’un
Etat. Mais Ces sociétés sont"Maillon faible" du systéme. Elles ont en eff@tantage a
gérer et contrler le maximum de navires. Elleslamufidéliser le client car toutes ces
sociétés de classification se font concurrence. r Poala, elles pourraient étre

"arrangeante¥®’.

Il est nécessaire de savoir que lorsque le natiaa@e de société de classification
est souvent que ne satisfait plus aux normes deiggmaritime en termes d'années ou en
termes techniques, le changement d’'une classe egoowr son sérieux pour une classe de
dire moins scrupuleux permet ensuite le propriétda continuer a exploiter son navire dans
le repositionnement parfois dans une zone maritirogs soumis a la rigueur de I'Europe et
les Etats-Unis. Ce changement peut égalemente&nésultat de relations entretenues par le

propriétaire de longue date avec la société daiilzetion.

L’institut de Soudure et de Qualité (ISQ) de Lisherajoute que c’est le manque
de temps (les navires souhaitant toujours quittgridement les ports pour des raisons
economiques) qui explique le plus souvent l'insa#ffice des procédures suivies par les

sociétés de classificatiofi.

Le débat sur le role des sociétés de classificatiommatiere d’'inspection des
navires et sur la véracité des certificats émisglias a rebondi avec I'affaire du naufrage de
I'Erika®%:

296 ABD ALWARETH (A-A.), op.cit.,p.178.

297 Ibid.

298 DELFAUD (p.), La sécurité du transport et du trafic maritime darohandises Rapport de réseau
transnational atlantique des partenaires économigusociaux : groupe de travail (accessibild@)cit.,p. 42.

29 Ces informations sont extraites sur le site éiinét de la Coordination marée noire :
http://coordination-maree-noire.eu/spip.php?arbidBs [consulté le O7 MAI 2008].
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En février 1998, alors que I'Erika avait encore segificats du Bureau Véritas
(suite a la visite quinquennale de juin 93), lesppiétaires décidérent de changer de société
de classification. Par commodité -selon leurs diflgschoisirent le RINA, société italienne,
avec la perspective d'y classer toute leur flotieegpansion. En février, la société RINA a

donc effectué une visite simple, préparatoire angbment de sociéte.

Apres cette visite, I'inspecteur du RINA a fait whescription "alarmante” de I'état
du navire. Des déficiences graves étaient constal¥sns I'état ou il était, I'Erika a continué,
malgreé tout, a naviguer. Et a faire escale danspdets européens : Amsterdam, Londres ...
Son certificat quinquennal était valable jusqu’dujdin !!' La société RINA et I'armateur
n'ont pas informé Véritas qui le garantissait taugo L’Erika avait plus de vingt-trois ans et

aurait pu aller a la casse.

bY

Mais, suite a une rencontre “informelle” en avidls propriétaires et le RINA
décident de faire des réparations au Montenegro,juam pour qu’il obtienne son

renouvellement de "classe" pour cing ans.

La commission permanente d'enquéte sur les évérierde mer (cpem) chargée
de l'enquéte sur les causes du naufrage de I'Exikelevé les lacunes et les défauts des
émissions effectuées par les sociétés de clagsificaette commission a démontré :

- L’absence de transparence des sociétés de alatisifi et ;
- La raison principale du naufrage d’Erika est da&illance de la structure du navire. Or ces

faiblesses de structures n’ont pas été décelédsgaociétés de classification.

Le 16 janvier 2008, la £1° chambre correctionnelle du Tribunal de grande
instance de Paris a rendu son jugement sur I'Elék@ibunal retient la faute de tous ceux qui,
par imprudence, ont laissé appareiller un navinet dle connaissaient I'état de dégradation
avanceé, soit pour avoir sciemment fait réaliser ti@gaux a minima a la suite des visites
réglementaires, soit pour avoir délivré, mémera temporaire, des certificats de navigabilité
a loccasion de certaines de ces visites, soitnepfur avoir sélectionné, en vue de
laffretement, un navire dont I'état ne pouvait eétignoré. Le jugement a établi la
responsabilité des sociétés de classification edamnant toute personne exercant en droit

ou en fait un pouvoir de contréle dans la gestiblaenarche du navire*®.

300 Cette jurisprudence citée par, REVILOI (LErika - le jugementl.a RevueMaritime n°® 481, janvier

2008, p. 65.
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Aussi, la crédibilité des sociétés de classificateo été mise en cause apres le
naufrage de I'Levoli Sun qui a coulé non loin derika et qui avait lui aussi été accrédité par
la société italienne Rina. L’histoire se rép&te

Pour protéger le milieu marin, les activités desié&és de classification ont

encadrée a deux niveaux différents (I'OMI, et 'OmiEuropéenne) :

Au niveau international, les conditions d’exercitas sociétés de classification par
délégation des administrations d’Etat concernéesétinfixées par les résolutions A739 et
A789 de 'OMI, respectivement en novembre 1993aztembre 19952 Les deux résolutions
imposent aux Etats délégants plusieurs exigences :

- Les Etats doivent vérifier que les sociétés desification possédent la capacité technique et
scientifique pour effectuer I'inspection ;

- Ces sociétés doivent disposent d’'une expériemres de domaine de I'évaluation de la
conception, de la construction et de I'équipemestrhvires ;

- En plus les sociétés de classification doiverdg &ujours en conformité avec les principes
de déontologie. Pour cela L' IACS a mis en placecatte d’éthique qui fixe les regles de
bonne conduite que doivent respecter ses membredeapréserver leur réputation d'intégrité
et d'indépendance.

- Les Etats doivent controler les missions deséséside classification en communiquant
toujours avec les organismes délégantes, et ewotwdig des visites supplémentaires des

navires.

Le deuxieme niveau du contréle plus strict impasé sociétés de classification se

traduit par les mesures mise en place par I'Uniorogeenne.

Ces regles standaront été reprises par une premiere directive du €bme
I'Union européenne 94/57/CE en novembre 1994 aqaiahbli des régles et normes communes
concernant les organisations habilités & effedtirmpection et la visite des navir83 et a
fixé les procédures d'agrément les sociétés desifitzstion comme ses demandes, ses
suspensions et ses suppressions. Cette direcéé modifiée, en décembre 2001 apres le

301 HANOTEAU (J.),0p.cit.,p.49.

302 La résolution A. 739 a établi des directivesaftdntion des Etats désiratreconnaitre des sociétés de
classification».La résolution A. 789 traite des fonctions des pigmes agissant au nom de I'administration en
matiére de visites et de délivrance des certificats

303 DE CET BERTIN (C.)Jntroduction au droit maritimeop.cit.,p.105.

180



naufrage de I'Erika pda directive 2001/105 qui a renforcé les pouvoirseecontréle de la

Commission sur les sociétés de classification.

Désormais les sociétés de classification doivepbmdre a des critéres qualitatifs
plus stricts pour étre agréées par I'Union Europégavec une procédure complémentaire de
retrait ou de suspension de cet agrément. De mlos désormais définies des conditions
harmonisées de mise en oeuvre de leur responédbiliinciere en casd’omission volontaire

» ou « de grave négligencé®.

Le CES de Galice note que les récents naufragesiisra mal la crédibilité des
sociétés de classification et de leur associatitgrnationalgIACS) ce qui appelle un effort
de standardisation des normes a appliquer. C'eatqiei s’applique déja le groupe dit LAN
intégré par les sociétés ABS, LR et DNV pour tedtbomogénéiser leurs méthodes d’audit
des navires. A cet effet, le CESR de Bretagnetmssr la nécessité de bien distinguer les
procédures de classification et de certificatidnfaudrait empécher éviter qu'une méme
société de classification soit compétente a cumaleontréle d’'un bateau pour un armateur

et opérer une mission de service public (certifcgtpour ce méme bate&t

Actuellement, les sociétés de classification sdiigé de faire ceuvre de plus de
transparence, ces sociétés sont obligées de trnsnhibistorique du navire en cas de
transfert a une nouvelle société de classificagbnen cas d'accident, de faire leurs meilleurs
efforts pour communiquer au plus vite le dossiehméque du navire. La nouvelle société doit

consulter la société d’origine.

Aussi, Les sociétés de classification doivent maettre a la Commission
Européenne et au systétme SIRENAC et aux Etatseguidccorde I'agrément des rapports

périodiques sur les informations concernant leselaent ou le déclassement.

D’autres mesures ont été adoptées pour encadresctostés des sociétés de
classification. La décision cadre 2005/667/JAl & atloptéexvisant a renforcer le cadre
pénal pour la répression de la pollution causée lgarnavires»Les sociétés de classification

pourront étre poursuivis en cas des infractionsssBuafin de renforcer le cadre pénale, le

304 DELFAUD (p.), La sécurité du transport et du trafic maritime darohandises Rapport de réseau

transnational atlantique des partenaires économigusociaux : groupe de travail (accessibili@)cit.,p.19.
305 :
Ibid. p.42.
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parlement européen et le Conseil de I'Europe onbrage avoir adopté le 5 mai 2009 une
nouvelle directive criminalisant les cas sérieuypdbution et imposant aux Etats membres de

mettre en oeuvre des sanctions pénales effecpvagortionnées et dissuasives.

Au niveau de la mer Méditerranée les trois pays fqot le plus appel a des
sociétés de classification sdfit:
-Chypre (13 sociétés de classification : ABS, BV, CBS, CC8lV, GL, HRS, KRS, LR,
MRS, Class NK, PRS, RINA, RNR) ;
- Malte (13 sociétés de classification : ABS, BV, DNV, GIRS, KRS, LR, Class NK, PRS,
RINA, CCS, CRS, RS) ;
- Liban (6 sociétés de classification : DNV, LR, BV, ABSNA, NKK).

A Chypre et Malte, la variété des sociétés de ifleason a engendré la compétition

et la concurrence entre elles, pour cela I'objgmiificipal de ces sociétés est un but lucratif.

D’autre part, les trois pays sont classés parmipiagllons de complaisance qui
encourage les armateurs a enregistrer leurs naores ses pavillons. Cette situation stimule
les armateurs de choisir les sociétés de clagsificles moins sérieuses et peu regardants sur
la qualité des services rendus surtout les soctpiésie sont pas affiliées a I'lACS (donc

I'IACS n’exerce aucun contréle sur elles).

8ll- Les compagnies pétrolieres

Dans le cas des pétroliers, un troisieme type de@e peut s’exercer : il s'agit du
« vetting » C’est celui effectué par les compagnies pétradieles-mémes, pour éclairer leur
choix dans I'affretement.

Concernant le transport d’hydrocarbure, de nomle®uw®mMpagnies « majors »
possédaient leur propre flotte de pétroliers ge&lutilisaient pour le transport de leur

production pétroliere.

Le « vetting »a été institué et développé par les majors pétsolilans les années

1970 lorsque ceux-ci se sont progressivement sgplaréeurs propres flottes et ont eu de plus

306 KHODJET EL KHIL Lilia, KHODJET EL KHIL (L.),op.cit.,p.236.
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en plus largement recours a l'affrétement puispenplus, a la suite de la catastrophe de
’AMOCO CADIZ en 19787,

Depuis la catastrophe de I’Amoco- Cadiz, les magessont désengagées du
management de navire pour se tourner exclusivemerst |'affretement: ce systeme a
'avantage, a priori, de protéger sur le plan miggliee la compagnie pétroliére lors d’'une
catastrophe maritime. (La volonté d’échapper a wesponsabilité canalisée sur les
propriétaires de navires en cas de pollution pdrdgarbures a certainement également joué

un réle en faveur du désengagement).

Le désengagement des compagnies pétrolieres trégalement sa raison dans la crise
pétroliére des années 1970-1980, qui, avec laddes$a demande et des taux de fret, a laissé
des tankers inutilisés, donc non rentables, eé@ ler naissance d'un marché au voyage auquel

il a fallu s’adapter.

A la suite de 'TEXXON VALDEZ, la compagnie EXXON imposé a tous les
fréteurs avec lesquels elle travaillait des stagldechniques et de management trés éleves
avec un questionnaire a tenir a jour et des ingpet
Par la suite les autres compagnies pétrolieressoivi et le systeme de vetting »s’est
instauré : il permet aux compagnies pétrolieresvquient affréter un navire soit a temps, soit
au voyage de connaitre I'état technique du nawirla ejualité de son équipage et de son
management. L'objet du vetting pour l'affréteur @éstvérifier I'état du navire, sa navigabilité

et le respect des conditions de sécurité et d’éspion.....etd%,

Le vetting institué sur la base du volontariat pés pour objectif de la part de
l'affréteur de se substituer aux sociétés de dieastson ou aux autorités du pavillon. Il s'agit
d'une démarche privée et non obligatoire qui nes®it pas dans le cadre du respect des
réglements internationaux et des régles des sediétélassificatioit”.

Aucune obligation, qu’elle soit internationale, aoomautaire ou nationale,

n'exige des affréteurs gu’ils procedent a I'exantas navires qu’ils utilisent. Seuls les

307 Erika : Rapport d’expertise judiciaire établi par lebtmal de commerce de Dunkerque, Mars, 2007,

p.24. Aussi ce rapport est publié sur le site @linét de I'Association Francaise des CapitainesNinsres
(AFCAN) : http://www.afcan.org/dossiers_juridiques/rapp_tcbm.htm| [consulté le 02 Novembre 2008].
308 Le vetting se situe dans l'approche de quatrencjpaux domaines de risques : nautique,
Lr(')lé:endie/explosion, dommages aux structures, gtabbid.

Ibid.
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armateurs ont une obligation de navigabilité enleuss co-contractants. Le vetting doit étre
percu comme un besoin de sécurité de la part depagnies pétrolieres du fait de leur
désengagement, dans les années 1970/1980, du @éotuashipping".

Dans le cadre du vetting, les compagnies dispalelgurs propres inspecteurs qui
établissent des rapports apres chaque visite fiaska desquels elles acceptent (par I'émission
de lettres d'acceptation) ou pas d’affréter le reaviia durée possible de l'affretement varie
selon I'age du navire :

- entre 0 & 10 ans : 24 mois,
- entre 10 et 20 ans : 18 mois,

- plus de 20 ans (cas de I'Erika) : 12 mois.

Actuellement le systeme de vetting a été uniformgs (Oil Companie
International Forum) 'OCIMF, cette organisatiorei® crée a Londres le 8 avril 1970. Elle
représente ses membres devant 'OMI et les ausonigdionales et les informe de tous les

avancements au niveau international et nationad adomaine de sécurité maritime.

En 1993 'OCIMF a établi le programme Ship inspattireport (SIRE). La
principale motivation pour la mise en place de mg@mmMmMe est le suivait :
Auparavant, un vetting était nécessaire a chaqgtréterhent pour le compte de chaque
compagnie pétroliére. Plusieurs vettings pouvaiemic étre opérées sur un méme navire a la
méme période par plusieurs affréteurs potenticdsbase de données SIRE a donc été créee
pour réunir les informations techniques tenant géiat’ et I'exploitation des tankers, et
permettre ainsi aux affréteurs de consulter lepadp déja transmis, ce sans avoir besoin
d’inspecter un navire a chaque affretement.

Ce programme a soumis a la revision par 'OCIMFn afi'uniformiser les
procédures d’'inspection parce que chaque compagdinéeur suivant son propre régime de

l'inspection.

310 SEYER (G.),Le vetting, un instrument de sécurité maritimete de synthése, I'Institut Supérieur

d'Economie Maritime Nantes-Saint Nazaire (ISEMARY8 octobre 2005, p.1. Aussi ces informations sont
publiées sur le site d'Internet de I''SEMARttp://www.isemar.asso.fr/fr/pdf/note-de-synthesennar-78.pdf
[consulté le 07 Octobre 2008].

1 NOEL (C.),Le vetting Mémoire de DESS, option droit maritime et dessports, sous la direction de
Monsieur SCAPEL Christian et, centre de droit niaetet des transports, faculté du droit et de seiqrolitique
d’Aix-Marseille, université de droit d'économiedas sciences d’'Aix-Marseille, 2002-2003 p. 24.
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Aujourd’hui, la méthode commune mise en place emtideux procedures a
suivre, le Vessel Particular Questionnaire (VPQ)leetVessel Inspection Questionnaire

(VIQ)3*2

Apres la détention du pétrolier Athenian-Faith pes autorités australiennes,
I'efficacité du systeme de vetting de 'OCIMF a étés en cause. La compagnie qui a affrété
ce pétrolier ne détection pas les défaillancesedeétrolier.

L’affaire de I'Erika est aussi venue attiser le alsur la responsabilité des
compagnies pétrolieres dans la gestion de la sécuen effet I'Erika avait été contrdlé sept
fois par les inspecteurs des plus grandes compap#éteoliéres durant les 12 derniers ridis
(Total, le 21/11/98 ; Shell, le 25/1/99 ; Texa@3l4/99 et le 20/11/99 ; Exxon et BP Amoco
le 23/11/99 et Repsol le 3/12/99).

L'efficacité du systeme de contrble par les compegypétrolieres a été mise en

cause pour les raisons suivantes :

D’abord, la durée d’escale commerciale (infériedme36 heures) pour faire soit un
chargement soit un déchargement n’est pas suffisaotir procéder a une inspection des
navires. Pendant cette durée l'inspecteur doitgaeca deux taches « vérifier des certificats,
faire une inspection physique».

L’inspecteur doit vérifier les certificats interi@taux et nationaux et le certificat
de classification, et doit préparer un rapport san inspection en contactant avec les
représentants de I'armateur. Apres ces opératimsngstratives, I'inspecteur doit remplir un

guestionnaire (VIQ) qui contient 17 questions sétat des structures métalliques. En fait

312 Le Vessel Particular Questionnaire et le Vessspéction Questionnaire, Avec ses 700 questions, le

VPQ rassemble les informations relatives a la strecdu navire ou aux autres équipements (en rappec la
gestion de la sécurité), et qui généralement negd@ pas au cours de la vie du navire. Il est lepgy
l'opérateur commercial du navire ('armateur) et #ansmis au service vetting avant chaque inspeatt
disponible sur le SIRE. Le VIQ, quant a lui, commel75 questions clés que l'inspecteur remplit ldes
l'inspection du navire. L'original du VIQ est aloenvoyé a la compagnie intéressée. Ensuite, itrassmis
électroniquement sur la base de données mais ssblEaux membres de I'OCMIF pendant 14 joursiopér
pendant laquelle I'opérateur du navire peut faae de ses commentaires, qui seront incorporéaort final.
A lissue de cette période ou dés réception decogsmentaires, le VIQ devient accessible électramaent sur
le SIRE aux autres membres de 'OCIMF. Ces infoiomat techniques sont citées par, SEYER (Ge)yetting,
un instrument de sécurité maritimegte de synthése, I'Institut Supérieur d'Econoli@itime Nantes-Saint
Nazaire (ISEMAR)pp.cit.,p.2.

313 DURUPT (V.) et NEUMEISTER (M.), L’Erika casse &&on surprenantdournal de la Marine
Marchande n® 4174, 17 décembre 1999, pp. 2626-2628.
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pour remplir ce questionnaire I'inspecteur est giblde faire une inspection physique, de

visiter et de vérifier les capacités de cargaidatedallastage.

Pratiguement, il nous semble que I'impossibilitéfaiee ces opérations pour des
navires de la taille de I'Erika pendant une escal@merciale pour les raisons suivantes : (soit
parce que les cargaisons ne sont pas vides, sglesisont vides parce que leur atmosphére
est impropre ou dangereuse, soit gu’elles sontcadias a des citernes en cours de
remplissage, de pompage ou de lavage, soit touplesment parce que les possibilités
d’accessibilité et d'examen sont trés limitd¥s)Pour ces raisons l'inspecteur procéde
généralement a un examen visuel a distance, cetegxast insuffisant pour établir un rapport
sur l'état réel des structures de la citerne, dosfiecteur se référe pour remplir le
guestionnaire aux documents des sociétés de daasi®ih qui n'ont pas pratiquement un
temps suffisant pour controler les navires, daissdeux cas ces procédures réduisent la
crédibilité du rapport qui doit étre délivré pandpecteur sur I'état réel du navire en sachant
gue l'inspecteur a besoin d’'une durée supérieuneasemaine pour effectuer une inspection

compléete et rigoureuse.

Le jugement sur I'Erika a condamné I'entrepriseppiktaire de la cargaison qui a
sélectionné le navire a travers les opérationseting en vue de son affretement au voyage
par une de ses filial&s.

A ces raisons nous trouvons que ce systéme nigdaitefficace et suffisant pour

contrdler les pétroliers.

314
315

Erika, Rapport d’expertise judiciaire établi par le tnilal de commerce de Dunkerquoe,cit.,p.24.

Cette derniére appréciation mérite une attergiamiculiére. Elle est en effet novatrice car lbunal,

en faisant de ces procédures de sélection du nauievetting- une cible majeure, leur donne une assise
juridique forte alors que la défense soutient gsidlgit d’'une démarche volontaire interne a I'eptige, une «
démarche vertueuse » principalement organisée radfane vérification documentaire et qui n’avaitspia
capacité de porter sur les structures du navirgypede contrble, a caractére technique, relesgeitisivement
des sociétés de classification. Le tribunal consi@cependant que I'entreprise, en recueillamtets cette
démarche un faisceau d'informations suffisant @mpprécier son état, avait exercé de fait un poumicontrdle
sur le navire: 8i la prise de risque inhérente au transport maréi est par nature admissible, elle cesse de
I'étre et devient une faute d’imprudence lorsqu’guéxils résultant des conditions de navigation dpétrolier,
fut-il muni de tous les certificats, s’ajoutent dtees dangers tels que ceux liés a 'age du navirda
discontinuité de sa gestion technique et de soretien, au mode d’affretement habituellement cheisa la
nature du produit transporté qui sont décrits comaméant de circonstances clairement identifiées|@oque

de l'acceptation de I'Erika a I'affrétement par $ervice vetting de la société Total SA, pour achiacune de
réelles incidences sur la sécurité. Considéréesmbie, elles auraient di étre regardées définiterencomme
rédhibitoires pour 'acheminement de cargaisonssapslluantes que des produits noirs tel que lé dilen® 2.
Cette jurisprudence citées par, REVILOI (lop.cit.,pp.65-66
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Néanmoins, suite a cet événement et pour exereeprassion sur I'affréteur pour
faire ceuvre de plus de transparence dans le clesixalvires, les responsables des structures
du transport maritime (armateurs, chargeurs, rémampires, affréteurs, sociétés de
classification, syndicats de navigants...) se s&unit et établissent ur€Charte de la sécurité

maritime des transports».

La signature de cette charte n'entraine aucungatioh juridique mais elle est la
traduction de la pression toujours plus forte qesesur les affréteurs : ceux-ci, bien que non
responsables au regard des conventions internbgomen cas d’accident, jouent un role
majeur dans la prévention de la sinistralité etaastrophes écologiques mettant en jeu des
hydrocarbures.

Plusieurs contraints ont été imposées cette chpltis: de navire simple coque
apres 2008 ce qui avance la date butoir fixée @ 21 la régle 13 F de I'Annexie la
convention MARPOL et celle fixée a 2015 prévue Ip@&il Pollution Act américain de 1990,
arrét technique obligatoire en cale séche tousdese mois, et un rapport d’'inspection datant
de moins de six mois avant tout affretement d’'umireade plus de 15 ans. Interdiction

compléte des bateaux de plus de 25 ans.

Les signataires s’engageaient aussi a ne paseaftnétnavire qui aurait changé de
société de classification depuis deux ans, au nyuos les navires de plus de 14 ans. Avant
toute opération d’affretement au voyage, ils doivédsormais contréler que les navires ont
eu le méme opérateur depuis au moins six mois @audrifier le sérieux et la qualité du

nouvel opérateut}®.

Les affréteurs promettent « de privilégier le rgsoa des navires n'ayant pas
changé de nombreuses fois de propriétaires et/owsodéétés de classification, et ils
n‘affréterons que des navires battant pavillon deésy européen, ou d'Etats qui ne sont pas

des pavillons de complaisarite».

316 JEMAIN (A.) et MOAL (C.), Le transport maritimeesremet en causen Usine Nouvelle 09

septembre 2001. Aussi cette article est publiée $&ir site dInternet de [I'Usine nouvelle :
http://www.usinenouvelle.com/article/le-transporéfitime-se-remet-en-cause.6063consulté le 15 Juillet
2010].

st Ibid.
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Pour assurer une plus grande transparence sut t&h du navire, une carte
d’identité des navires est mise en place depuid@32001 crée a l'initiative de la France et
la Commission Européenne cette carte qui est disgsinible sur I'Internet considére comme
une base de données equasis et contient des itifonsesur le navire (armateurs, les
affréteurs, les sociétés de classification, lessEda pavillon, les controles et les réparations

effectuées).

Mais les sociétés de classification pour des raiscommerciales refusent de
communiquer leurs informations, comme les pétrgliavec ce refus la carte d’'identité des
navires n'est pas suffisamment efficace surtodesicertificats pertinents sont délivrés par

une société de classification.
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Conclusions

La base de données présentées par les organisatiemsationales et régionales,
conduit a constater que la protection efficaceadmér Méditerranée de la pollution par les
hydrocarbures provenant des navires n'est pas erassuré. En fait, il existe des lacunes

dans la mise en ceuvre des engagements a plusieeasixi

Au niveau de I'Etat du pavillon, Six Etats Méditméens sont classés dans la liste
noire entre (very high risque, high risque et medio high risque). Donc les navires battant
un de ces pavillons sont les plus dangereux ssgdarité maritime. D’ailleurs, cing pavillons
Méditerranéens figurent sur la liste du pavillon demplaisance : Chypre, Malte, Liban,

France, Gibraltar.

Au niveau du contréle par I'Etat du port, il existe écart entre les deux bassins
Méditerranéens (la rive nord et la rive sud). Attereent les Etats Méditerranéens membres
de I'Union Européenne ont réussi a dépasser l'tibjde 25% fixé par le Mémorandum de
Paris. En revanche la majorité des Etats membreséuorandum Méditerranéen n’ont pas
pu arriver a I'objectif de 15% fixé par le ce Mérandum. Cet écart s’est encore creusé avec
le renforcement du contréle régional au nord demkex Méditerranée en adoptant des
procédures strictes et des paquets d’Erika (lllJldans I'Union Européenne. D’autre part, la
situation dans les pays sud de la mer Méditerras€eritiquée en raison de I'absence ou du
mangue d’installations de réception portuaires néatpue cette question a été adopté depuis

les années soixante-dix par la convention de Marpol

Au niveau de I'Etat cotier, cet Etat a un role tidmortant en matiére de la
prévention de la pollution par les hydrocarburesvpnant des navires, et en matiére de
I'intervention en cas de situation critique en étsant des plans d’urgence nationaux et en
incluant avec les pays voisins des accords sougragx. Mais réellement, les plans
d’'urgence nationaux ne sont pas dotés par touysags Méditerranéens (trois pays n’ont pas
encore établi ses plans, et cing pays sont en ceupséparation de ses plans). Dans le méme

sens, la majorité des plans établis souffrent delsi@mes suivants® :

318 La coopération, la préparation a la lutte et la teitcontre les déversements d’hydrocarbures en

Méditerranée Atelier de travail régional gouvernements- indestop.cit.,p.13.
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- Le manque d’'implication des parties prenantes ¢@gadouanes, immigration, etc.), et
le manque de communication entre le ministere eargeh des activités de l'industrie et
I'autorité nationale compétente ;

- La mise en ceuvre opérationnelle des plans souffréatbsence d’'une base légale
suffisante ;

- La plupart des pays ont adopté un plan mais sarabsation est problématique ;

- Le besoin de plans plus détaillés.

Sur le plan des accords sous régionaux, ces acgerdguvrent pas toute la région
de la mer Méditerranée. En plus parmi les cinq @isceégionaux mis en place, deux accords
sont entrés en viguel? dans la mesure ot un ou deux des signatairesatfié i’accord

dans le cadre de leur législation natioffale

Au niveau des acteurs privés, les sociétés deifitasion effectuent leurs activités
sans controle efficace de la part des Etats déédugssi I'efficacité du controle effectué par
les sociétés de classification et par les compagnétrolieres a été mise en cause apres le
naufrage d’Erika.

Finalement, nous pouvons dire que les pays Médiiéens ne se sont pas
acquitter de leurs obligations au maximum, en galigr dans les pays du bassin Sud. La
réalisation d’une protection efficace et unifiéeraveau de la mer Méditerranée a rencontré

des obstacles qui ont entravé la réalisation de efficacité.

319 A savoir : le plan sous régional pour le golfe ldion entre 'Espagne et la France, » Le Plan sous

régional pour le golfe du Lyon entre 'Espagneaeftance).

320 Voir le site d’Internet du REMPEC :
http://www.rempec.org/rempec_fr.asp?thelDS=2 868&dmme=LUTTE&thelD=9&daChk=0&pgType=1#Nati
onal_Systemgconsulté le 15 Mai 2010].
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Chapitre Il- Les obstacles rencontrés dans I'appli  cation d’'une
politique efficace pour prévenir et lutter contre | a pollution par
les hydrocarbures provenant des navires dans la mer
Méditerranéens
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Nous avons constaté dans le chapitre précédehexgisie une hétérogénéité et des
différences entre les pays Méditerranéens dangitagion des normes de protection définies
dans les conventions internationales et régionpétinentes. par exemple, concernant le
contréle par I'Etat du pavillon, nous avons trogue les pays Méditerranéens sont classés
soit dans la liste noire, grise ou blanche selotelgré d'application des normes de protection

et de controle efficace.

Quant au contréle effectué par I'Etat du port, noasstatons qu'il y a une
différence entre les pays Méditerranéens dansdksafion des proportions fixées par les

deux mémorandums de Paris et de la Méditerranée.

De méme, il y a des pays qui arrivent a fourniedrd ports les installations de
réception portuaires adéquates pour recevoir les éa ballast des navires, alors que d’autres
pays ne peuvent pas doter les ports avec ceslatistas ou ces installations qui sont vétustes

et doivent étre renouvelées.

A ce propos, nous pouvons relever les conclusioivastes :
Il y a des obstacles qui ont empéché l'applicatiane politique efficace, compléte et unifiée
au niveau de tous les pays Méditerranéens pouepirégt lutter contre la pollution par les

hydrocarbures provenant des navires.

Dans ce chapitre nous allons répondre a la questivante :
Quels sont les obstacles qui ont empéché I'appicate la protection efficace et unifiée dans

la mer Méditerranée contre la pollution des hydrogees liee au trafic maritime ?

Ces obstacles et cet écart sont attribués a deonsa(section I):
La premiere est liée a la nature des conventions internatisretleégionales,

La deuxiemeelle est liée a la géopolitique de la mer mediteée d’autre part.
Toutefois, nous avons opté pour I'exemple d'unmadique (les obstacles qui ont

conduit & empécher I'application d’'une protectidndin contrble efficaces en Syrie par

rapport au trafic maritime).
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Notre étude sur le cas de la Syrie repose sur élérments essentiels qui guident
notre réflexion:
- Premiérement, la mondialisation signifie le développement canstdes échanges entre
'ensemble des nations du monde. Ce développenasse prioritairement par la croissance
continue du transport maritime puisque celui-ciréspnte 90% des échanges mondiaux et
croit de 8% par an. Pour la Syrie, le transportitmae est un outil majeur de son commerce
extérieur, les statistiques indiquent que 70% dbsarges commerciaux se réalisent a travers
des moyens de transport maritime ;
Le facteur qui a contribué a augmenter le commeragtime est que la Syrie est également
'un des pays producteurs de pétrole et exporateler pétrole extrait localement ou
transportées par pipeline, surtout le pétrole vedirek et des pays du Golfe arabe pour
I'exportation a travers la Méditerranée vers lggspaches du Nord.
- Deuxiemement la Syrie est largement ouverte a la Mer : 185 d@rcotes qui s'ouvrent sur
la Méditerranée. La Syrie est aussi largement eéxpos « fortunes de mer » et notamment le
long des cbtes de la méditerranée : cette mer itomdlune des voies maritimes les plus
fréequentées du monde : 4633 navires entrant danmlgs syriens.
Troisiemement la position stratégique particuliere de la Syra#le consiste en ce que cette
derniere est le principal point de rencontre e(se - Europe - Afrique), et qui elle sert de
médiateur de principaux centres industriels et censiaux en Europe et des centres de la

production de pétrole dans la région du Golfe.

Malgré l'importance géographique et stratégiqudad8yrie, nous constatons que
les politiques mises en place pour protéger I'emviement marin contre la pollution, en
particulier la pollution par les hydrocarbures poant des navires, sont actuellement
inefficaces et inadéquates. Aussi les meures n@eeglace ne sont pas proportionnelles a
'augmentation de transit maritime. Il y a donc ddsstacles qui ont entravé I'application
d’'une politique efficace en Syrie (section II).
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Section |- Les obstacles de l'efficacité de la pro tection de la mer

méditerranée de la pollution pétroliere liée au tra  fic maritime

Atteindre les buts et les objectifs sera toujowsflonté a des problémes et des
obstacles. Bien que l'objectif principal des aceardernationaux et régionaux (mentionnés
dans la premiére partie) soit la protection du enilmarin dont la mer méditerranée, les
procédures prévues dans ces normes ne peuvenepasnent atteindre cet objectif en raison
d'une série de obstacles rencontrées dans leur emseeuvre. Ces obstacles sont les
suivantes :

La premiere raison concerne la nature des conventions internationéesérales et
spécifiques) ainsi que des conventions régiondlEs conventions sont insuffisantes et
incomplétes. D’autre part, ces accords comportezg dmbiguités et de nombreuses
exceptions qui ont réduit son importance (81) ;

La deuxiéme raisonporte sur la géopolitique de la Méditerranéenéfjalité entre la rive
Nord riche et la rive Sud pauvre. Cette inégalgéraduit par la disproportion du pouvoir
économique entre les Etats du bassin du Nord Wetiterranée ot I'Union Européenne a le
pouvoir économique et financier. En revanche, istexdes pays du bassin sud qui sont
pauvres et souffrent de I'incapacité économiques (@&ys concentrent tous leurs efforts pour
consolider et renforcer I'économie au détrimentaderotection de I'environnement. Ainsi la
baisse du niveau de la vie dans ces pays a caadmipropagation des moyens de corruption
parmi les autorités compétentes de surveillande g@rotection de I'environnement marin.
Cette disproportion met en relief aussi les indgaltechnologiques entre les deux rives de la
méditerranée. Les pays du Nord ont la technolo§ieldppée grace a laquelle ces pays ont
pu se classer dans la liste blanche et atteindtaube de 25 % fixé par le mémorandum de

Paris et ils ont réussi a détecter les violatimmmises contre le milieu marin (82).

8l- Les obstacles relatifs a la nature des conveptis internationales et

régionales

En principe, il est bien connu que les conventioternationales et régionales sont

conclues pour traiter un probleme particulier &oyver une solution efficace.

En ce qui concerne les accords que nous avongstddns la premiere partie, ils

étaient conclus afin de résoudre le probleme dgmliation par les hydrocarbures provenant
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des navires. Mais en fait, ces accords sont incets et comportent plusieurs exceptions. Ces
conventions ne font que répéter ce qui avait &égutemment convenu.

Dans ce paragraphe, nous allons étudier les défut$nsuffisances qui ont
entaché les conventions internationales (géenéealgsecifiques) (A), et nous allons mettre en

lumiere les lacunes de la Convention de Barceloname convention régionale (B).

A- Les conventions internationales

Nous allons commencer par examiner les conventigamationales en analysant
les faiblesses les plus importantes qui les ontjoéaet ont réduit leur importance, et donc
elles ont empéché la réalisation d'une protectiffitaee du milieu marin dans la
Méditerranée. Les lacunes dans des conventionsatienales se résument dans les points

suivants :

1- Sur le plan de la responsabilité

Les Convention internationales n'ont pas adopténdavelles régles dans le
domaine de la responsabilité en cas de pollutian.sujet de la responsabilité est traité

brievement dans la convention de Montégo Bay.

Nous allons montrer cette lacune juridique a c@@sceen étudiant et en analysant

des regles de responsabilité prévues dans la ctionean question.

Les régles de responsabilité occupent une platenfiportante dans les systemes
juridigues au niveau national et international.t€gtlace est due a leur importance dans le
développement des lois et reglements; car elles sonsidérées comme une garantie
essentielle pour l'application de ces lois et maglets sans violation ou transgression tout en
stipulant l'indemnisation et la réparation des d@ges résultant de la violation des lois et

reglements nationaux et internationaux.

La convention générale de la mer, par exemplet é@amposée d’'une série de

dispositions réglementaires, s'intéresse a différaspects de responsabifité Plus tot les

321 ABD ALWARETH (A-A.), op.cit.,p.148.
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articles 27 et 28 de la convention de Geneve 1868¢ce qui concerne les dispositions et
régles gouvernant les responsabilités en haute stipujaient que le droit national des Etats
doit offrir des voies de recours permettant auxjuydiéiés d'obtenir une réparation des
dommages résultant des activités nuisibles auwedigrt pipes en haute mer par des personnes
relevant de leur juridiction. Ainsi, elles réatuént la compétence a I'Etat du pavillon pour
prendre les mesures nécessaires visant a répareoiemages résultants des activités des
personnes relevant de sa juridiction. Cette attitest justifiable par I'absence, a cette partie-la
des mers, d'une gouvernance reconnue par le diteihational autre que celle de I'Etat du

pavillon®?2

Alors que la convention des Nations-Unis pour lgitdte la mer de 1982 a réservé
une section indépendante pour la réglementatiota desponsabilité, a l'addition dautres

articles dans des contextes différents.

La section 9 du douziéme chapitre, en ce qui comcda protection et la
préservation du milieu marin contre la pollutionglut I'article 235 stipulant les dispositions
de la responsabilité a son premier alinéa le grmeidopté par la convention pour la création
de la responsabilité internationale est celle Edatsverains pour leurs activités contraires a
leurs obligations stipulées par le droit internadio

La convention a considéré toute activité intermatle illégale comme étant a
l'origine de toute responsabilité internationale, fait des obligations aux Etats pour réparer
tout dommage résultant de cette activitéaen stipulant que :lkincombe aux Etats de
veiller a l'accomplissement de leurs obligationgeinationales en ce qui concerne la
protection et la préservation du milieu marin. ent responsables conformément au droit

internationab.

Dans le deuxieme alinéa de larticle 235, la cohwanmets en ordre les
dispositions d'obliger les Etats de former les lkeidégislations garantissant les droits des
personnes preéjudiciées par la pollution du miliearim en leur permettant le recours a la

justice nationale pour obtenir une indemnisatiotisiasante ou reglement pour réparer les

322 ALDAHAK (l.), Droit des mers et son application dans les pay$®esaCaire, Ed. Dar alnahda, 1987,
p.719.
323 HASHEM (S.), La responsabilité internationale de la pollution dilieu marin Caire, Ed. Dar

alnahda, 1986, p.108.
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préjudices résultant de la pollution du milieu magpar des personnes physiques ou morales

relevant de leur juridiction.

L'alinéa dispose queles Etats veillent & ce que leur droit interne efftes voies
de recours permettant d'obtenir une indemnisategide et adéquate ou autre réparation des
dommages résultant de la pollution du milieu maram des personnes physiques ou morales

relevant de leur juridiction

Le troisieme alinéa de l'article 235 invite lest&ta coopérer pour appliquer le
droit international en ce qui concerne ['évaluatiein l'indemnisation des préjudices, le
développement des régles reliées a la respongabiid@rnationale et le reglement des conflits
qui peuvent avoir lieu entre les Etats concerndéssi ajue pour prendre les procédures
permettant a la partie préjudiciée d'obtenir urdemnisation satisfaisante et effective telle

que 'assurance obligatoire ou les caisses d'intbertior>*

Les Etats doivent coopérer pour |'application doitdnternational en vigueur, en
ce qui concerne le développement du droit inteonati concerné. L’alinéa dispose qule.
les Etats coopérent pour assurer I'applicationeetiéveloppement du droit international de la
responsabilité en ce qui concerne ['évaluation 'etdémnisation des dommages et le

reglement des différends en la matiere...».

De méme, la convention stipule, dans l'article 22&ptieme section, douzieme
chapitre, qu« aucune disposition de la convention ne porterateau droit d'introduire une
action en responsabilité civile en cas de perteslelommages résultant de la pollution du
milieu marin».Ainsi, la convention assure la question de la ipd&gé d'intenter une action
pour la responsabilité civile des dommages résuttara pollution du milieu marin, méme si

une action pénale a été provoquée concernant laemétutior'>>.

La convention a ajouté, a l'article 232, une nodeveisposition ayant rapport avec
la responsabilité«Les Etats sont responsables des pertes ou domneagekeur sont

imputables a la suite de mesures prises en appitate la section 6, lorsque ces mesures

324 La série de droit de I'environnemeRrogramme des Nations Unies pour I'Environnentntire pour

I'Asie occidentale, Al Manama, 1995, p.104.
325 SALEM JUAILY (S.),Le principe de I'abus du drgi€aire, Ed. Dar alfeker alarabi, 1985, p.715.
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sont illicites ou vont au-dela de celles qui soaisonnablement nécessaires, eu égard aux
renseignements disponibles. Les Etats prévoienvdies de recours devant leurs tribunaux
pour les actions en réparation de ces pertes oundages>Cette addition concerne la
responsabilité des dommages figurant en raisonmuesires prises par les Etats en ce qui

concerne les actions d'intervention dans des zameela de leur souveraineté nationale.

Ainsi, la séquence des articles disposant la régleesponsabilité met en évidence
le fait que la convention traite cette questiomd'tacon bréve qui n'est pas convenable a son

importance dans les ordres juridiques.

Aussi, dans l'article 235, la convention essaiedid#inguer la responsabilité des
Etats pour ses actes de souveraineté et sa rebpitéspour les actes des personnes
physiques et morales, en parlant du sujet de &vaece a la juridiction des Etats (i.e. la
responsabilité des Etats des activités des segend, ce qui est indésirable dans les régles

internationale¥®,

Une autre lacune dans la convention, est I'utitisatles termes non précis. Pour
parler des personnes physiques et morales comrakevant a la juridiction de I'Etat »au
sens absolu du terme, beaucoup de questions set@osause du sens vague de ce terme.
Est-ce que ca veut dire « la subordination »? §ique dire donc des personnes étrangeres
résidant dans cet Etat-la? Seront-ils responsatidéeda pollution du milieu marin?! La
convention omet de préciser le lien juridique erig® Etats et les personnes qui y sont

subordonné€éé’.

Ce qui est critiquable aussi dans la conventiostale préciser la responsabilité
des Etats seulement, bien qu’il soit possible détrmesn évidence la responsabilité des
organisations internationales dans certaines &&siliégale®®

De méme, introduire des textes parlant de« l@sponsabilité civile >dans des
articles qui ne sont pas destinées a cette queslimhles choses plus vagues, comme c’est le

cas dans l'article 229. De tels textes doiventoréidri, étre remis aux articles destinées au

326 ABD ALWARTH (A-A.), op.cit.,p.151.
327 ALDAHAK (1), op.cit.,p.690.
328 ABD ALWARETH (A-A.), op.cit.,p.151.
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sujet de la responsabilisé civile, au lieu de lesoduire dans des articles destinées a la

responsabilité répressiré

En conclusion, rien de nouveau dans cette convestioce qui concerne les regles
de responsabilité internationale. Au contrairee ekt vague, comme l'on a trouve, d’'une

facon injustifiable.

De plus, elle adopte la théorie des actions ilégalomme étant a l'origine de
toute responsabilité internationale, au moment eauboup de voix appellent a adopter la
théorie de risque a cause de l'augmentation comtdes dommages résultants des activités

illégales, spécialement dans le domaine du miliatint:’.

Concernant les conventions internationales spégfigla convention de Londres
1954 ne pose aucun principe décisif pour élimia@idement les traces de pollution, surtout
dans les zones maritimes qui sont en dehors desjpswationaux. En considérant que la
responsabilité de la réparation des dommages gstika garantie pour estimer n'importe quel
acte juridique. Ce cas était réalisé quand lesEBtsont embarrassés par l'accident de Torrey
Canyon 1967

Cette convention ne sert a rien parce qu'elle amigetpas une action qui devient
réellement la cause de pollution dans les zonessqnt hors l'autorité nationale. C'est
pourquoi les Etats se dépéchent de conclure uneention leur permettant d'intervenir dans

les hautes mers (Bruxelles1969).
2- L'utilisation des termes non précis, ambigus d@echniques
La convention de Montégo Bay a utilisé des termes précis dans plusieurs

domaines. Par exemple, mais sans s'y limiter libation des termes ambigué est aussi dans

la détermination des compétences de I'Etat cotier.

329 Ibid. p.152.
330 HASHEM (S.),0p.cit.,p. 253.
331 AHMAD ALFKEY (M-A.), La responsabilité civile de la pollution pétroliér&eyrouth, Ed.

Alhalabi,*® édition, 2002, p.7.
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La convention a stipulé que la pollution délibéetegrave de la mer territoriale
d'un Etat cotier par un navire étranger n'est pasidérée comme un passage inoffensif, et
dans ce cas I'Etat cotier peut sanctionner cefti@ciion>2

Nous constatons que la qualification de la pollutpar les termesdélibéré et
grave»releve de I'ambiguité et de l'indétermination, carsont des termes relatifs que les

pays peuvent interpréter suivants leurs intéréts.

Ainsi, pour que les Etats soient capable d'exédeserégles relatives a la pollution
intentionnée, faite par les navires, la convenéidrabilité ces pays a mettre les lois nationales
pour lutter contre la pollution de facon a ne pastedire les régles internationales;
autrement dit que son pouvoir lui autorise seuldnlierécution et la réalisation des régles

internationales sans rien y ajouter.

On remarque que cette convention est ambigué dfresale manque de clarté,
puisquelle a considéré les mesures et les pratigogernationales comme acceptés
concernant I'empéchement de la pollution des nanetde déversement de I'huile, qui sont
reconnus a ce sujet; bien gu'elles ont échouéliaeeka protection efficace de la pollution du

milieu marinr3

De méme, ce qu'on peut reprocher a cette convertlest qu'elle a adopté la
vision des grands pays pour limiter les mesureptégs par I'Etat cotier, puisque celles-ci ne
représentent qu'une exécution des accords et dag@senternationales et ne peut dans cette

affaires avoir de plus ample pouviit

D’autre part, nous remarquons que l'article (128)la convention de Montego
Bay relative a la protection des mers fermées weti-Brmées dont la mer méditerranée, a
contenu des regles facultatives elle ne contiestdes regles obligatoires, pour cela nous ne

touchons pas une volonté sérieuse dans ce textepuéger des telles mers.

332 Partie II. Article 220.

333 KAED ALYOUSSIFI (A-M.), Le systéme juridique des étroits arabeBeyrouth, Ed. Dar
Alhadatha, ' édition, 1988, p.98.

334 ALSSAIDI HISHAME ALSSAIDI (H-A.), op.cit.,pp.53-54.
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Concernant les termes techniques, la conventioMatpol a inclus beaucoup de
dispositions techniques qui surchargent les Etatsv@e de développement et les font
incapables de les fournir a leurs navires, et iablgs de surveiller les autres pétroliers et

navires qui fréquentent leurs ports, par conséqiesiécarte de rejoindre cette convention.
3- L'utilisation des exceptions

Les conventions internationales ont inclus pluseexceptions qui réduisent de

leur efficacité.

La convention de Londres 1954 était tres faibldfidaxité parce qu'elle n'a pas
englobé tous les navires, les pétroliers et leegonarines, et qu'elle a mentionné beaucoup
des exceptions dans I'articlé®2 Aussi I'article 4 permet a rejeter les huilesafe garder la
sécurité des navires et des pétroliers, afin deesda vie dans la mer et a la force majeure,
donc l'article 3 de la convention n'a aucune effiga quand les cas et les conditions de
l'article 4 sont remplis, ¢ca augmente les occasidada pollution du milieu marin par le

pétrole & cause de ces justificatitfis

En outre, elle a confié a I'Etat du pavillon lersdiexécuter les dispositions dans
de nombreux cas, ceci affaiblit la convention payae I'Etat du pavillon devient un rival et
un arbitre en méme temps, de cet effet, les naWietwnt les pavillons de complaisance
peuvent polluer le milieu marin sans aucune suareik, faute de la faiblesse de la relation

entre le navire battant le pavillon et I'état depaeillon.

En plus cette convention dans son article (19) pemrmx pays rivaux et neutres
d’en suspendre l'effectuation dans quelque ou $deteparties, ce qui cause la suspension de
cette convention pendant la guerre qui cause desdrdestructives sur le milieu marin, ce qui

contredit les lois de la justice humaiire

335 Elle décide que ces dispositions sont effectufst@autes les navires enregistrés dans la zone des

gouvernements membres et les navires arborant désnalités et les pavillons de ces gouvernemedts,
I'exception des pétroliers qui ont du fret de maile450 tonnes, les autres navires qui ont du aindins de
500 tonnes, les vaisseaux, et les navires milgaire

336 ABD ALWARETH (A-A.), op.cit.,p.47.

337 HASHEM (S.),0p.cit.,p.205.
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Dans le méme sens, la convention de Marpol a lesané&éfauts de celles de
1954, elle donne les mémes exceptions qui ontfflets @égatifs sur son efficacité :
- La convention ne prend aucun effet sur les nawdeeguerre, sur les navires marins de l'aide
ou sur les autres navires possédés par les étatbree et qui ne sont pas utilisés a des fins
commerciales, ce qui représente une menace ddipoltu milieu marif®®
- L'article 4 permet a rejeter les huiles afin dedgr la sécurité des navires et des pétroliers,

afin de sauver la vie dans la mer et a la forceearajetc.

En fin, la convention de Bruxelles (1969) sur émention en hautes mers en cas
causant ou qui pourrait causer la pollution papd#¢role a inclus des exceptions qui ont
négativement des impacts sur l'efficacité de laveation :

- L'interdiction aux Etats d'exercer le droit ddntention sur les vaisseaux et des navires
possédés par I'Etat ou affrétés par sa connaissahcei ne sont pas destinés aux affaires
commerciales ;

- Il est aussi interdit, selon larticle 2 alinéad®xercer ce droit, si cet accident est di au
fonctionnement des établissements et les missipésiaes pour exploiter et découvrir le

fond de la mer.

Nous en dégageons ici un grand défaut qui touctte cenvention a cause de cette
exception qui n’est pas injustifiable, surtout démsonjoncture de I'augmentation du danger
de la pollution pétroliere causée par ces opératieffiectuées en hautes mers qui sont

relativement proches des c&t8s

Les rédacteurs de cette convention ont essayétat'é@lativement ce défaut,
quand ils ont rattaché un protocole & cette comwergn 197%° qui donne a I'Etat cotier le
droit d'intervenir en haute mer en cas d’accidengitime causant une pollution par des
matieres non pétroliere, et entrainant un dangenim@nt, et menacant ses cotes. Mais ce
protocole ne traite pas directement le problemdadpgollution causée par I'exploitation et

I'exploration.

Aprées avoir analysé les points négatifs les plugoitants dans les conventions

internationales (générales et spécifiques), Nolomslessayer de montrer que la convention

338 Article 3. Alinéa 2.
339 HASHEM (S.), op.cit., p.44.
340 Entré en vigueur en 30/3/1983.
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de Barcelone (comme accord régional) n'a pas tca@ttaines questions importantes et ne
propose pas des solutions efficaces a certaingssgjé sont ignorés par les conventions
internationales comme la question de la respongahbiternationale pour les dommages de

pollution, ainsi que I'existence de nombreuses ptoes.

B- Au niveau de la convention de Barcelone

La convention de Barcelone est comme les autres ctiomen entachée par de
graves lacunes liées a des exceptions et |'utilisate formules générales, en plus du report
du sujet de la protection décidée de I'environnemaaritime de la pollution aux conventions

internationale$.

D’abord, nous rappelons que la mer de Marmara@pare la mer Méditerranée et
la mer Noire a été exclue du cadre de la converiida demande de la Turqgtfie Il est
evident que cette exclusion aura un effet négaiifla protection de la mer Méditerranée,
d'aprés cette convention, car elle sera sujeteeppllution. En I'absence des lois a cause de
I'exclusion. Elle se transforme en une décharge pdlsiants maritimes. Ceux-ci seront
transportés, a cause des phénomenes des courestsents et de la communication libre
entre les parties de I'environnement, au milieuladener Méditerranée, ce qui rend cette
convention infructueuse et incapable d’atteindre tbjectifs pour lesquels elle a été

conclué*

Dailleurs, la convention de 1976 dans son articlinéa 2 concernant le champ
d'application géographique de I'environnement denk&x Méditerranée, a exclu la partie

considérée comme eaux territoriales, suivant le ecodritime international.

Cette exclusion a un grand effet négatif, surtout ¢p chose importante pour
laguelle la convention a été conclue était la latietre la différentes sources de la pollution,
alors que les eaux territoriales des pays cotiepgssent plus que les autres parties a la
pollution continue, a cause de la multiplicité @esivités qui ont lieu dans les cotes et des

341 YOUNESSE (M-M.),La protection du milieu marin dans le droit intetimmnal public Caire, Ed. Dar
Alnahda, £ édition, 1998, p.87.
342 ABD ALWARETH (A-A.), op.cit.,p. 158.
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sources terrestres des polluants, ainsi que ledgnmmbre des visites effectuées par les
navires et leur ancrage pour le chargement etalesprort des matieres polluant le milieu
marin dans les ports et les havres qui constitusatpartie intégrante des eaux territoriales.

Or, cette exception dans la convention constitue eontrainte pour atteindre ses
objectifs relatifs a la protection du milieu mada la pollution, car les eaux territoriales, sous
cette exception, restera loin de la protectionygest stipulée, sans oublier qu'elle sera une
source dangereuse de la pollution de I'environnémanitime dans la mer Méditerranée dans
les autres parties — a savoir les parties non-egctuqui réserveront les polluants venant des
eaux territoriales, a cause de la communicationedes parties des mers et les effets des
vents et des courants dfr

Les auteurs du protocole de 1977, relatif a laupiolh résultant des sources
terrestres ont bien fait lorsqu'ils ont prévu, déess articles 2 et 4 la possibilité d'étendre
l'application de la convention a certaines eauxtteiales. Toutefois, cette évolution resta
incompléte, car on remarque qu'il est conditionaé Ifexistence des cours afin que ses
dispositions soient appliquées aux eaux territesiall aura pu étre capable de combler le
manque et couvrir le défaut que les dispositionsladeonvention ont subi quant aux
exceptions déja mentionnées, surtout que la coimrerdans son article 1 alinéa 2 a terminé

cette exception par la condition que le protoc@estipule pas le contraire.

Malgré la modification de la convention en 1995,isri@a nouvel accord n'a pas
comporté de réegles juridiques obligatoires pouluirgcles eaux territoriales, mais I'accord a

inclus des expressions facultativés

En effet, la convention, dans son article 3 alihéa essayé de présenter d’autre
alternatives pour réaliser une protection compdetéa mer Méditerranée lorsqu’elle a signalé
le droit et la possibilité de I'adhésion des payBautres conventions régionales ou similaires

pourvu qu’elles ne s’opposent pas a ses disposibarcelles du code maritime international.

343 Ibid. p. 159.
344 L'article 1 alinéa 2 stipule qud_@application de la Convention peut étre étenduelitiaral tel qu’il
est défini par chaque Partie contractante pour oelg concernes.
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Toutefois, dans une autre figure, tout particuheeat dans l'alinéa 2 de I'article 3,
on lui reproche le report du sujet de la protectiéaidée de I'environnement maritime de la
pollution aux conventions internationales, lorstje’@ déclaré qu’elle ne s’oppose au droit
maritime internationale et les revendication adéselet futures des parties contractantes,
comme si elle s’en remet aux conventions internates lesquelles sont insuffisantes pour

protéger le milieu marin de la pollution, comme si@yons déja vu.

A notre avis, il aurait été préférable que la aartion traite les contradictions que
les conventions internationales — générales effgpées - ont subi, que de répéter les défauts

et 'ambiguité.

D’autre part, quant aux dispositions qui y soridies, celles de la lutte contre les
sources de la pollution de I'environnement maritiroette convention a été conclue pour
couvrir toutes les sources de la pollution. Cetacesfirmé par le texte de l'article 4 alinéa 1
qui indique quecLes parties contractantes prennent individuellenoenconjointement toutes
mesures appropriées conformes aux dispositions geésente convention et des protocoles
en vigueur auxquels elles sont parties pour préyeéduire, combattre et dans toute la
mesure du possible éliminer la pollution dans laneale la mer Méditerranée et pour
protéger et améliorer le milieu marin dans cetteneoen vue de contribuer a son

développement durablex.

D’aprés ce texte, nous pouvons la qualifier d’'goavention régionale générale
car elle ne lutte pas contre une forme définiestesces de la pollution, mais elle en traite les

différentes formes.

Lorsque cette convention cite des dispositiongihittontre la pollution maritime
due a diverses sources, ce n'est qu'un début peuaction judiciaire a grande échelle qui
s'accomplisse par étapes. puis cette conventiom @urcaractere général. Les détails sont
ainsi laissés aux protocoles annexeés, qui aurome@dud a étre mis en vigueur en raison du

retard de la ratification — parfois — ceci rédiiibportance de cette conventi§n

Par dessus tout cela, nous soulignons l'articlditita 2 du protocole relatif a la
protection du milieu marin de la mer Méditerranéentee la pollution résultant de

immersion effectuée par les navires et les admreevec les mémes inconvénients que les

345 ABD ALWARETH (A-A.), op.cit.,p. 178.
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conventions internationales, en accordant I'imnéudis navires de guerre et autres navires
possédés ou loués par un des pays, dont l'utilisat limitée aux services gouvernementaux
non commerciaux; malgré les doutes sur la sigrifipadu terme mon commerciaux»i
s'applique aux bateaux et avions de guerre airgslagunavires d'escorte et autres bateaux que
les pays utilisent & des fins gouvernementalesetommerciale’®

La convention a confié aux Etats concernés de peeles mesures convenables
pour empécher les navires exemptés de la pollutibgue ces navires soient armeés de fagon

convenable avec la protection de I'environnememimeantre la pollution.

En effet, le fait de se reporter aux pays membre fgs obliger au controle de ces
outils, fera réduire limportance de cette obligaticomme action régionale. Donc Il est
préférable que ces navires et aéronefs ne soisngéxmdus afin que les parties contractantes

n’en fassent pas un moyen pour polluer le milieuimiy.

De plus, la convention aurait d0 établir des mes@teprocédures qui protégent
'environnement maritime contre la pollution devines et aéronefs qui dépendent d’autres
pays non- signataires, puisqu’ils circulent dans nt@r Méditerranée, d’'une maniere

compatible avec les régles du droit maritime iraéionalé*®,

Aussi, Nous remarquons dans le texte de la coremju'il y a un certain
relachement dans l'action et l'obligation; c'est umode facultatif comme (a adopter, ou les
parties contractantes prennent individuellementanjointement toutes mesures appropriées
conformes aux dispositions de la présente convertiales protocoles en vigueur... ), ce qui
indique un certain embarras des législateurs quiétabli cette convention, pour retrouver
I'équilibre entre les questions relatives a la soaweté de I'Etat et la protection du milieu

marin dans la zone concernée; résultat de ce @@t de I'expression.

Ce confirme ce point de vue, c'est que la compétappartienne aux Etats
membres pour prendre les mesures convenables elaasrnes soumises a leur souveraineté

conformément aux dispositions des conventionsnatenales (article 6). Dans cette affaire,

346 Cette expression peut inclure des navires etadesnefs affectés pour transporter le présidefgset

ministres ou consacrés a faire les taches de k&.paBO ALWFAA (A.), La protection du milieu marirn Le
Revue Etudes diplomatiques?7, 1990, p.65-66.

347 ALDAHAK (1.), op.cit.,p.668.

348 Ibid. p.684.
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vu qu'elles n'ont pas aboutit a des regles fixes@mant ce sujet, elles recourent souvent a la
mode qui consiste a se reporter aux lois nationateopération tourne aussi dans un cercle

viciewx®®,

En effet, la révision de la convention de Barceloastient des textes obligatoires,
mais cette convention ne prévoit pas des réglegaibires dans de nombreuses guestions

liées a la souveraineté des Etats membres.

De méme, la convention de Barcelone, dans sorea(ti8), a ouvert devant les
parties contractantes l'occasion de la coopératiams les domaines des recherches
scientifiques et technologiques pour découvrir dsusources de pollution dans la mer
Méditerranée et échanger les données et les ma@exguels ils sont parvenus dans les
domaines technologiques en vue de lutter contneoliution. Cet article prévoit queLes
parties contractantes s'engagent a coopérer pourrfio une assistance technique et d'autres
formes possibles d'assistance dans les domainegpenrt avec la pollution du milieu marin,
en accordant la priorité aux besoins spéciaux dgspen voie de développement de la région
Méditerranéenne®’. Tout cela facilite en permanence les opératicévatlation de la
situation du milieu marin et permet de fournir tesils juridiques adéquats au traitement et a

la lutte contre la pollution.

Cette coopération aura un impact positif inévitabdais son réle sera limité afin
de garantir le succés de la réciprocité et I'éimtutlans les relations sociales entre les Etats.
Mais ces textes ne jouent aucun role en l'abseadelsl principes qui organisent les relations
internationales car leur application dépend deolank foi, donc ces textes sont bloqués dans
le cas de mauvaises relations entre les Etatepanéirce qu'ils seront comme des déclarations

ou des conseils ne comprenant pas en général lés aigigatoire®”.

L'exemple le plus frappant, c'est au moment owifennement Méditerranéen a

été exposé a une pollution pétroliére en raisotadguerre israélo-libanaise en 26T6 Ces

349 ALWARTH (A), op .cit p.160.

30 Article 13. Alinéa 3.

1 ABD ALWARETH (A-A.), p.185.

32 La marée noire (le déversement d’environ 15 @ddes de fioul dans la mer Méditerranée) causée par
le bombardement de la centrale électrique de Ja®i3 et 15 juillet 2006 a considérablement podlygollué

150 kilométres de cétes au Liban et, en partiegpnblique arabe syrienne et a eu un grave impeidesond
marin dans cette zone, la santé humaine, la bimsiiee les ressources halieutiques et le touridvi@ée noire

sur les cotes libanaiseRapport du secrétaire général des Nations Ureési/62/343, 2007, p. 3.
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principes avaient été totalement perturbés vu tsides conflictuelles entre les Etats. Par
conséquent une telle coopération entre les Etats gile toutes les régles juridiques ont été
perturbées en cas de guerre.

Cela se reléve aussi dans l'article 5 qui donne Btats membres des larges
pouvoirs estimatifs. On rappelle que I'article :icerne la pollution par les navires, et stipule
gue«lLes parties contractantes prennent toutes mesimef®rmes au droit international pour
prévenir, réduire, combattre et dans toute la mesiur possible éliminer la pollution dans la
zone de la mer Méditerranée causée par les rejessravires et pour assurer la mise en
ceuvre effective, dans cette zone, des regles aui ggméralement admises sur le plan
international relatives a la lutte contre ce type pollution».A ce propos, nous voyons que
cette obligation est peu importante, car les partientractantes auront de larges pouvoirs
estimatifs pour définir la mesure possible que paut qualifier de maximum pour diminuer
cette source de pollution. Ainsi, nous mentionnkingoortance d’établir des criteres et des
mesures régionales auxquels s’engagent tous les qumtractants afin qu’ils permettent a
'organisme exécuteur d’imposer un controle effestir ces pays afin lors de I'exécution

leurs obligations.

Dans un autre coin, en ce qui concerne les insmtsrae controle et d'application
de la convention, nous constatons que la convemtiété entachée par de nombreux défauts

et lacunes qui ont miné son efficacite.

Il est connu que Les dispositions juridiques retssans intérét si elles ne sont pas
mises en ceuvie®. Ainsi, les missions de la réalisation de la caoriom ont été confiées au
(PNUE), sans oublier le rble régional joué par REMPEC) dans les missions de la

réalisation.

Par ailleurs, I'article (27) de la convention stggue«Les réunions des parties
contractantes, sur la base des rapports périodiquisgs a l'article 26 et de tout autre
rapport soumis par les parties contractantes, éeatule respect, par celles-ci, de la
convention et des protocoles ainsi que des mestiregeommandations. Elles recommandent,

le cas échéant, les mesures nécessaires afin qumrgention et les Protocoles soient

33 YOUNESSE (M-M.),0p .cit, p.91.
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pleinement respectés et favorisent la mise en oalesedécisions et recommandations

C’est-a-dire elle a chargé ces parties du pouwiadéalisation des ses dispositions.

Nous remarquons ici la défaillance de la conventiam le succés des conventions
est toujours mesuré par leur capacité a trouvermpengonne morale dans laquelle se fond la
souveraineté des pays contractants. Cette pers@ndalvient le représentant de tous les

contractants pour mettre en ceuvre sans retardi &éjconventr*.

Dans ce contexte, nous constatons que la convergiorconfiant aux parties
contractantes la tache de mettre en ceuvre les esesxécutives, ouvre la porte a une grande
divergence pour la réalisation des dispositionss Gecasions ne se termineront ni ne se
dissiperont que lorsque la convention réussit @veo une personne morale indépendante des

états membres.

Selon l'article 1 %Il incombe aux parties contractantes de désigagerbgramme
le (PNUE) pour assumer la responsabilité des famgtide Secrétariat, dont l'invitation des
parties aux réunions et conférences, préparer amunications et rapports et toute autre
information, réviser les demandes d'explicatiomnéirmations venant des parties, consulter
ces derniéres concernant les questions reliéescatevention et protocoles supplémentaires,
assurer la coordination nécessaire avec les autigganisations internationales que les
parties considerent comme compétents et prendremesures administratives pour le
commencement effectif les fonctions de secrétaiGds taches sont reliées au programme du
PNUE dans le cadre d'attribuer la tache de supmrtes respect des dispositions de la

convention.

Mais si I'on médite sur les fonctions stipuléesfzaticle 17 susvisée, on constate
gu'il s'agit de fonctions exécutives en ce qui eone la coordination par les parties pour
avoir une liaison entre elles, tandis que, comnaégiré ci-dessus, c'est aux Etats parties de

décider statuer sur les aspects objectifs. Ceaifuief convention moins importarité

La désignation du PNUE pour assumer la respontabiles fonctions de

secrétariat n'allait pas de soi car il y a des nmgvertes par une convention, dont le

354 ABD ALWARETH (A-A.), op .cit, p.165.
35 Ibid. p.167.
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secrétariat n'est pas assuré par le PNUE. C'estslepar exemple, clé la convention sur la
Baltique, dont le secrétariat est autonome, owdadr du Nord. Ainsi c'est une manifestation
de confiance qui a été faite au PRt

D’autre part les Etats sont tenus d’adresser arése@t des rapports nationaux
sur I'état du milieu marin et les procédures mesegeuvre au niveau national pour appliquer
la convention. Mais le bilan dans ce domaine, émdence et la qualité des rapports, ont
abouti a un jugement mitigé, car une partie seutérmes pays les a établi. Ce sont en général
des pays que le secrétariat a aidés techniquendimaaciérement a mettre en place un
réseau de surveillantd En plus le secrétariat ne peut pas interveniméme pour procéder
a faire des inventaires de sources de pollutios teEsétats parties.

En ce qui concerne la dénonciation de la conventiarticle 34 alinéa 1 de la
convention stipule queA tout moment aprés I'expiration d’'un délai deisrans a compter
de la date a laquelle la présente Convention sateée en vigueur, toute partie contractante
pourra dénoncer la Convention en donnant par éarie notification a cet effet>Selon
l'alinéa 3 la dénonciation prendra effet 90 joupsés la date a laquelle elle aura été recue par

le dépositaire.

Nous trouvons que cette procédure nuit a I'impedate la convention, parce que
les Etats violant ses dispositions pourront présenhe demande de dénonciation de la
convention, et, par résultat, échapper a l'appticates dispositions de la responsabilité

internationale.

Il est nécessaire de restreindre ce droit de désidmme de fagon que ces Etats ne
puissent se dénoncer qu'apres la vérification alesénce de toute intention d'échapper, a
présent ou dans le futur, a ses responsabilitéftaégsde la violation des dispositions de cette
convention, ce qui assure une protection et uneepti®n meilleure et plus réussie du milieu

marin contre la pollution.

36 CHABASON (L.), Le systéme conventionnel relatifaaprotection de la mer Méditerranée contre la

pollution, op.cit.,p.79.
37 Ibid. pp.80-81.
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Par cela, il est clair que l'aspect exeécutoire lestplus faible des efforts
internationaux des dispositions du contréle dediufion mariné®®, car son efficacité est
reliée a l'intention et sincérité des Etats comdmats responsables d'appliquer la convention, et
qui seront chargés de transposer les dispositienta cconvention dans leurs législations
nationales, cette initiative est importante s’iistéx une autorité capable de veiller a assurer le
respect des Etats parties des ces dispositionsienf puisque c'est & ces Etats d'établir,
appliquer et veiller pour respecter la régle, cestsEvont le faire, sans aucun doute, d'une
maniére convenable a leurs intéréts, méme si tc'atai détriment de la protection et

préservation du milieu marin contre la pollution.

En particulier, I'article 16 de la convention, asran évidence la manque d'arriver a
un systeme légal indépendant en ce qui concerneddss de responsabilité comme garantie
pour respecter les dispositions de cette convemndl@e aux sanctions civiles et pénales pour
toute violation pouvant étre commise de ces disioos, l'article (16) stipule quelLes
parties contractantes s’engagent a coopérer pouabéter et adopter des regles et
procédures appropriées concernant la déterminatles responsabilités et la réparation des

dommages résultant de la pollution du milieu maams la zone de la mer Méditerranée».

Ce texte met en évidence le manque d'accord esgrpdrties sur I'établissement
de régles bien définies de responsabilité et dddinnisation des dommages résultants de la
violation des dispositions de la convention etmesocoles. Ce qui affaiblit la protection que
cette convention doit assurer, car une regle légaledistingue des regles éthiques par
I'élément de l'obligation. L’élément qui ne peuts pétre assuré sans un systeme légal et

juridique de la responsabilite.

D'aprés le texte de la convention, il appert que Hegles qui précisent la
responsabilité ne sont pas posées; la conventimorsente d'indiquer les regles qu'il faut
observer et les mesures en vigueur, relatives aqoestions. Mais si la pollution arrive et
'endommagement survient, alors de nombreusesignestront évoquées a propos de la base
de responsabilité (responsabilité basé sur la fautda faute supposée, ou responsabilité
objective avec des cas d'exemption, ou respongahlisolue). Ensuite, comment déterminer

le dommage (dommage direct et fait accompli) ce w@irépond pas aux dommages

358 YOUNESSE (M-M.) 0p.cit.,p.47.
39 ABD ALWARETH (A-A.), op.cit.,p. 168.
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ecologiques en raison du retard de l'apparitionddmmmage de pollution. Qui en sera
responsable? L'Etat tout seul? Ou L'Etat et lewithas? Comment déterminer le dommage et
son volume de fagon convenable avec la faute? Bstrde méme pour la dépendance du
dommage avec d'autres actions qu'on ne sauraitndgeg en raison de la difficulté de
préciser qui est derriére la pollution du milieurmaA toutes ces interrogations nous ne
trouvons pas de réponse dans le texte de la caamere qui I'affaiblit et montre par-la son
inutilité (dans le domine de la responsabilité), €le restera hors du théatre de I'opération; ce
n'est alors qu'une invitation a la coopération eerig)s pays pour prendre les mesures

préventives et formuler les regles particulieregrp®terminer la responsabilité.

Donc, les regles du droit international sur la ossabilité continueront a
s'appliquer dans la région Méditerranéenne jusqe’gue les Etats membres de la convention
adoptent de nouvelles regles relatives a la resyiliteé pour la violation des dispositions de

la Convention (cela ne s'est pas produit jusquiaeont).

Nous pensons que la convention relative a la ptiote@t prévention du milieu
marin Méditerranéen a des dispositions differertemmme I'on a déja expliqué — pour la
protection du milieu marin contre la pollution. tanvention assure une protecti@ative a
cause des exceptions nombreuses, tout en concégadatmules généralisées; se référant, en
certains sujets, aux regles internationales, négtigl'établissement de régles légales pour la

guestion de la responsabilité internationale.

Les protocoles y sont annexés ont d'autres déssyesitmalgré I'espoir attaché a
ces annexes pour une meilleur protection et prémeioiu milieu marin tout en discutant les

sujets d'une facon plus détaillée. Au contrainet tBambiguités et imprécisions y existent.

Avec des obstacles liées a la nature des conveniimernationales, il existe
d'autres obstacles liées au géopolitique de lateréainée qui font un obstacle a I'application
d'une protection unifiée et efficace au niveau pies Méditerranéens (le rive Nord et le rive
Sud).
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8ll- Les obstacles concernant la géopolitique de lamer méditerranée

Les difféerences entre les deux facades de la Méditée sont généralement
considérées comme étant la manifestation du granttaste planétaire Nord/Sud ou, plus
concrétement, du genre de celles qui font la diffée entre les pays développés et les pays
sous-développés (les pays développés européenssanti aujourd’hui dans ['Union
Européenne, et les pays septentrionaux qui fonikepde ce que I'on appelait le tiers monde a

économie concurrentielles et non complémentaires).

Sur le globe, les lignes séparent le Nord/Sud réontait de véritable signification
gue dans la région Méditerranée. C'est donc seuleemeMéditerranée, soit sur environ 5000
kilométres, que cette ligne Nord/ Sud a une véstatignificatiori®®. Tout cela conduit &
penser que dans lI'ensemble Méditerranéen, lesisitaayéopolitiques sont bien plus diverses

et compliquées que le laisserait penser le fameadeie Nord/Sud.

Certains décrivent la mer Méditerranée comme urmrkbire parce que elle
contient des éléments contradictoires et différeMtsnsieur TOPFER Klaus a dinous y
trouvons des pays riches et moins riches, des tiomdi anciennes et des technologies
modernes, des cultures différentes et des pereceptoverses, des tensions politiques et une
évolution inégale en matiére de croissance éconoenigf de développement social, sans
mentionner les défis relatifs a I'environnement.nBacette mer semi-fermée, il existe
également des pressions démographiques, une cnosghsproportionnée de la population,
un trafic maritime trés chargé et une gestion inmampiée ou insuffisante de cette vaste zone

cotiere qui a souvent été témoin d'un développenagide et chaotique$S™.

La différence dans la géopolitique de la Méditetma cause I'hétérogénéité entre
les pays de la mer Méditerranée dans l'adoptidiagplication des mesures efficaces pour

protéger la mer Méditerranée, tel que prévu damsdaventions internationales et régionales.

360 En Amérique, la ligne séparant le Nord développé&e Sud sous-développé (c'est-a-dire en principe

toute 'Amérique latine) passe entre les Etats-ldhle Mexique et a travers le golfe du Mexiqueetd Floride
et Cuba, soit une frontiére théorique de 2 500nkdlres.

Dans I'Ancien Monde, cette frontiére théoriquerete Nord et le Sud est sensé aller de I'Atlastigu
Pacifique, de Gibraltar au Japon. En fait son tragcéravers d'étendues presque vides entre lai§ihésie
centrale, la Mongolie n'a guére de significationphits a I'est, le nord déshérité de I'ex-Mandcigocommence
a connaitre les effets de la formidable croissaficenomique de la Chine. Ces informations citées par
LACOSTE (Y.),Géopolitique de la méditerrapéParis, Ed. Armand colin, 2006, pp. 54-55.

361 TOPFER (K.), Une région-laboratoire appelée Médirsée La Revuedu Plan d’Action pour la
Méditerranée (MEDONDESHossier n° 45, 2002, p.5.
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Par exemple, nous observons que le taux d'inspedés navires étrangers visitant chaque
Etat du port européen, qui est de 25 % par ané atéint par tous les pays de NoEh
revanche, le taux de 15% qui a été fixé par le mandum méditerranée (ou les pays du sud)

n'est atteint que dans certains pays.

Au niveau de I'Etat du pavillon, nous trouvons atiement I'hétérogénéité entre
les Etats Méditerranéens (Etats classées danstdanidire, grise et blanche). La plupart des
pays du sud sont classés dans la liste noiress (gauf la Turquie qui est actuellement classé
dans la liste blanche), tandis que les pays du (rimties) sont classés dans la liste blarfthe

En conséquence, cette disproportion n'est pasrétéacpartir de rien, mais il y a
des raisons qui ont provoqué cet écart entre led Mdrle Sud, et qui ont donc des effets
négatifs par rapport a I'efficacité de la protectie la Méditerranée et a la capacité d'adopter
des mesures communes et applicables a tous les Ndégigerranéens .Cette différence

s’organise autour des points suivants :

- La disparité¢ démographiqueentre les deux grandes facades de la
Méditerranée : les difféerences démographiques somsidérables. Au nord, du Portugal a la
Turquie, vivent 280 millions d'hommes et femmes iffiions pour la Turquie), tandis qu’au
sud de la Méditerranée, 150 millions d'hommes dedeme dont 70 millions pour I'Egypte et

70 millions pour les trois Etats du Maghit&b

Au cours du dernier demi-siecle, le Monde arabenr@gstré une spectaculaire
croissance démographique (I'explosion démographadmies que la population européenne ne
connaissait qu'une tres faible progression. En figjrda transition démographique s'est
stabilisée. Le croissance démographique est tibke fa0,6 % en 2007, et dans de grands

Etats, il est méme négatif (Italie, Allemagne).

362 Le cas de la Turquie, mais il est assez raremgatjué, devrait récuser les discours développiaeel

du contraste complet entre les deux facades deédittfranée. Car, sur la facade Nord, la Turquieuas
société musulmane, a forte croissance démograplatjgen économie a encore des caractéristiquesaye p
sous-développés et ce, donnée essentielle, bielequiait jamais été colonisée. Au contraire, ladliie a été en
Méditerranée une grande puissance jusqu'a la finXB(® siécle. Dans cette zone Méditerranéenne ou
l'opposition Nord/Sud est habituellement considétémme évidente et fondamentale, le cas de la Tarqu
infirme ou, du moins, met en débat le rapport desakité proclamé entre colonisation et sous-déyslogent.
LACOSTE (Y.),op.cit.,p.56.

363 Ibid. p.4.
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A T'horizon de 2025, on prévoit une population éagsation pour I'ensemble de
I'Union. Au contraire, les pays arabes sont enaareceur de la transition démographique. lls
enregistrent, en 2007, un croissance de 2,2 %°}atela représente une pression
démographique dans les pays du*uet montre les différents modes de vie entre lel or

le sud et donc lI'immigration de la facade sud legsiches du nord.

- L’espace Méditerranéen est une source d’enrichisment historique car la
Méditerranée a vu I'émergence des civilisationseamnes (la Grece et les Phéniciens et les
Pharaons etc.). Mais le contraste est trés grandgeoqui est des phénoménes huntafns

Dans l'espace Méditerranéen, les trois religionsnatizéistes le judaisme, le
christianisme et l'islam ont émergé, ainsi que déirentes langues (la langue arabe est
absolument prépondérante dans la facade sud, st ¢dudouzaine langues qui sont
officiellement reconnues dans la facade nord). Neigncontre des cultures est aussi parfois

une source d'incompréhensida part et d'autre de la Méditerraffée

Les pays du Sud considerent que la colonisatioopg@nne (pays du nord riche) a
empéché leur développement économique et sociahntQaux pays du Nord de la
Méditerranée, I'Union Européenne s’obstine a ne dans la Méditerranée qu’un probleme
sécuritaire dont I'importance est exclusivementcfam des flux migratoires qui pourraient

menacer son identit&

-La mer Méditerranéenne est un espace de conflidepuis longtemps entre les
civilisations et les Etats afin de contréler lesitoes commerciaux les plus importants
: Grecs, Romains et Carthaginoi§-M® siécle av. J.C. ; Turcs ottomans et occident @hrdt
XVE-XVII € siécle). Au début du XXsiécle, le conflit a paru entre les Etats pour iemles

régions pétrolieres du moyen orient. Ce conflittéatre ’Angleterre et la France.

L’'importance stratégique et economique des memi@ un réle important sur le
plan politique, et cela a conduit & la création desflits entre les Etats pour controler les

ressources energéetiques et les chemins commerciaux.

304 MUTIN (G.), op.cit.,pp.16-17.

365 Cf. Suprap.31.

306 LACOSTE (Y.),op.cit.,p.45.

367 KHODJET ET KHIL (L.),op.cit.,p.62.

368 CORM (G.),La méditerranée- espace de confli- espace de fams, Ed. L’harmattan, 2002, p. 9.
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Pendant la guerre froide les Etats-Unis et I'ex-SR&e ne sont pas des états
riverains, ni européenss’, la mer Méditerranée est devenu le domaine deuease vers les
armements, et les plus grands arsenaux militaissecéés au principe de l'attaque et la

défense.

Récemment le conflit apparait entre les Etats-@hisEurope, sans oublier les
conflits entre les Etats Méditerranéens eux mémedhflit entre I'lsraél et les pays arabes du
proche orient, le conflit entre la Turquie et laéG sur mer Egée), mais I'occupation d’lrak
par les états unis est I'événement le plus dangeseula paix mondiale en général et sur la
paix au niveau Méditerranéen en particulier. Enspllinstabilité qui menace la région
Méditerranéenne comme la guerre civile qui a eu Bm Algérie, et les mouvements
indépendantistes surtout dans les Balkanes, dbyess intégristes surtout en Egypte et en

Algérie.

- L'inégalité économique et technologiqueest l'une des raisons importantes qui
ont entravé l'adoption des procédures normaliséekeeest a I'origine de l'incapacité du Sud
a adopter des mesures efficaces pour s'acquittesedeobligations stipulées dans les

conventions internationales et régionales.

Monsieur CHABASON Lucien a mentionné cette inégalitOn trouve également
une autre situation spécifigue dans la conventienBércelone, a savoir les inégalités de
développement ; on prétend rassembler et mobilskr méme tache des pays se trouvant
dans des situations trés inégales de développer@ant.imagine pas ce que peut représenter
un Ministére de I'Environnement dans un pays medgsand on est un grand pays comme la
France ou ['ltalie : par exemple un Ministere deérvironnement comme celui de la Syrie ou

de I'Albanie a un budget extrémement modeste petireren place sa politiqué%.

Dans ce paragraphe, nous allons étudier les efteisnégalité technologique et
scientifique (A), et ceux de [linégalité économiqyB) sur I'approfondissement de
I'hétérogeénéité entre le nord et le sud et d’ouv@demtions dans la mise en application des

mesures de la protection agissante et compléeta ohet Méditerranée.

369 CLAUDE (G.),op.cit.,p.100.
370 CHABASON (L.), Le systeme conventionnel relatif a la protectionlalener Méditerranée contre la
pollution, op.cit.p.85.
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A- L'inégalité scientifique et technologique

Les inégalités scientifiques entre le Nord et ld $went un réle particulierement
important dans I'écopolitique internationale damsrmlesure ou la capacité de négociation de
certains pays dépend fortement de leurs accés@odeges et a des arguments scientifiques.

Le manque d'expertise signifie aussi que les coranmés épistémiques
internationales qui, dans certains cas, peuvemrjan réle important dans la définition des
problemes et I'émergence d'un consensus, incleendg représentants des pays du Sud.

En raison de l'incapacité scientifique et technajag, les pays en développement
(PED) ne peuvent pleinement participer aux négaciatinternationales sur I'environnement.
lls demandent toujours l'assistance scientifigues gmys développés. Cela a créé la
dépendance des pays en développement sur des§yvaysppés.

De nombreux pays ne sont représentés aux réumt@raationales que par deux ou
trois délégués, quand ils peuvent y participeritagde les pays industrialisés et en émergence

pourront compter sur deux dizaines de négociateurs.

Il est donc souvent difficile pour les petits payétre pleinement informés des
délibérations en cours. Ceci a deux conséquendegntjuchacune, un impact négatif sur la
capacité de ces pays de définir leurs intérétsg dens’approprier et de mettre en ceuvre les
accords signes :

- L'incapacité de suivre tous les développements @amnsc donc, de participer aux
discussions internationales forts de leur expéeemationale et d'accepter ou de rejeter les
mesures envisagées en fonction des objectifs mabtogu'ils se sont donnés ;

- La tendance de la part de ces pays a s'alignamsuposition de groupé.

En ce qui concerne l'inégalité entre le Nord &ud au niveau des experts, les pays
riches du Nord Méditerranée ont un grand nombiresjpécteurs, des spécialistes hautement
gualifiés et capables d'exercer leurs fonctionssdamspection des navires étrangers et les
navires battants le pavillon national (par exemgte France, le nombre d'inspecteurs des

affaires maritimes a doublé entre 2001 et 2006&dts aujourd'hui au nombre de 1%9)

3 LE PRESTRE (P.),Protection de I'environnement et relations inteipatles - les défis de

I'écopolitique mondialgParis, Ed. Armand colin, 2005. p. 225.
312 BESSELAT (J-Y.),La politique maritime de la FranceRapport pour avis du budget de la mer a
I'Assemblée nationale, septembre, 2006, p. 7. Auessapport est publie sur le site d’Internet des$ociation

217



Les Etats du nord de la Méditerranée sont membeed'UWhion européenne
(puissance économique et technologique) et somnmisoa une surveillance permanent et
rigoureuse par les institutions compétentes deolureuropéenne qui se caractérise par
I'évolution |égislative comme I'Erika I, Erika Iit &rika Il et les directives européennes
successives qui ont toujours insisté sur la formmationtinue des inspecteurs pour accroitre
leurs compétences et suivre le rythme des dévetoppes dans le domaine de la sécurité
maritime.

Tandis que dans les pays du sud (il n’existe auzone économique intégrée au
sud et a I'est du bassin Méditerranéen), le nondlee inspecteurs reste toujours insuffisant
pour effectuer les inspections nécessaires. Les payvres du Sud souffrent d'un manque des
inspecteurs qualifiés. Le manque d'expertise @®t ldes raisons qui ont empéché I'application
de leurs obligations, en particulier dans les pagssés parmi la liste noire. En plus ces

inspecteurs, ne sont pas assez qualifiés et ré@riep compétences requises.

Sur le plan de l'inégalité technologique entre tgd\et le Sud, les pays riches du
Nord disposent d’'une technologie tres évoluée @si aide a mettre en ceuvre leurs
engagements. En plus, ces pays ont des systemms\alance tres développés comme le
suivi par satellite qui parait particulieremengmagissant et prometteur pour une mer comme la
Méditerranée qui, en raison de ses dimensions tesjupermet une relocalisation et une
intervention éventuelle dans des délais raisone¥BI®©’autre part ces pays sont reliés par un

réseau de communications et de systemes d'infam@és modernes.

Alors que les pays pauvres du Sud ne possedermeftaspuissance technologique
et souffrent méme d'un manque d'ordinateurs en glusnanque au niveau des systemes
d'information et des communications avancés. Laor@j des pays du Sud continuent

d'utiliser des moyens simples comme les prélévesraes échantillor&’.

D’autre part, ces pays ne se sont pas reliés paysteme d’'information moderne
ou efficace (comme le cas du manque des rappodsempies par le mémorandum de

méditerranée).

des Capitaines au Long Cours et des Capitaineséde Classe de la Navigation Maritime (ACLCC1) :
http://capitaineslongcours.online.fr/JYB.pdf

3 Diverses expériences avec satellites ont eudieiMéditerranée occidentale en 2002 et en 2006. A
linitiative du conseil général des Alpes maritiméexpérience a été conduite entre le 1" juilletlee 15
septembre 2006 avec les satellites canadien RADAR&Auropéen ENVISAT qui ont permis de localisgr 2
nappes d'hydrocarbures au large de la céte lighies. informations citées par, GACHOT (G.p pollution
marine en méditerranéep.cit.,p.70.

374 Cette méthode a été critiquée Pour plusieursmaisCfSuprap.52.
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Cette information, quand eHesxistent, elles sont toujours dispersées au niveau
national, et elles ne sont pas conservéallectéei publiés au niveau Méditerranéen. En
méme sens, nous constatons toujours une hétértiélecia qualité des estimations (surtout
les estimations de flux). Monsieur EL KHAYAT Mustaf(président de l'association
marocaine pour la logistique (AMLOG) a constatésagse«les technologies de I'information
et de la communication (TIC) peuvent étre un faatieufacilitation et de contrdle du transport

international en méditerranéa$.

Donc l'absence des rapports récents et périodigees)hétérogénéité des
informations sont un obstacle contre la mise eneplilune politiqgue unifiée dans le domaine
de la gestion des risques environnementaux ou wiudte des flux de transport. Actuellement,
la collecte des données est possible par les inetits suivanté® :

- Les navires en transit comme ceux touchant lass mont suivis par (AlS) mais cette
information ponctuelle en temps réel n'est pounstidnt pas enregistrée ni conservée. Elle ne
sert qu'a la tracabilité des navires et notammestmdarchandises dangereuses ; l'information
reste éphémere, mais pourrait étre conservée ;

- Les systemes VTMIS (vessel Traffic Maritime Infation System) renseignent également
sur les flux maritimes le long des cétes de chagys ;

- Les ports indiquent les entrées, sorties de es\ét les cargaisons chargées-déchargées, mais

les origines et destinations sont mal ou pas rgnées.

Dans ce contexte, nous allons mentionner la coatsavqu’il y a entre le Nord et le

Sud relativement au transfert de technologie.

La question des transferts de technologie provoepeis longtemps un débat entre
Nord-Sud. Comme le soulignait le ministre de I'eamnhement indien en 199GL'argent n'a
pas d'importance si hous n'avons pas acces au rsdaosurvie concerne la diffusion des
connaissances, pas celle de l'argéft»En méme sens, les pays pauvres ne peuvent pas
mettre en oceuvre leurs engagements internationallx sacquierent pas de capacité

scientifique et technologique.

37 EL KHAYAT (M.), Enjeux des chaines - logistiquesritimes de la rive sud de la méditerranée dans

la construction d’une zone économique euro Méditerennel.a RevueMaritime, n° 483, Novembre, 2008, p.
45,
376 FRANCOU (B.), La création d’'un observatoire Médianéen des flux de transport maritime e un
utopie ou un@écessité ? , La Revue Maritinm® 483, Novembre, 2008, pp. 56-57.

s Cette information citée par LE PRESTRE (Bp).cit.,p.240.
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Les pays en développement (PED) demandent toujieursnforcer la diffusion des
technologies pour améliore la capacité des ensepibcales. En revanche, les pays riches ont
cherché a renforcer le régime international detsirdé propriété intellectuelle pour protéger
leurs entreprises, et ils s’opposent a la diffuslea technologies et en s'opposant aux transferts

forcés qui pourraient profiter a des firmes conentes.

Mais l'inégalité a un autre aspect : c'est l'inégaconomique entre le Nord et le

Sud, laguelle se reflete négativement sur la ptiotecle I'environnement.

B- L'inégalité économique

La Méditerranée est traversée par une ligne detufcqui sépare I'Europe
développée (l'union européenne) du Monde arabeSadre plus proche (donc des relations

asymétriquey’®

Les dissymétries sont encore importantes entreolel Mt le Sud : I'Espagne, la
France et I'ltalie concentrent encore environ 88etindustrie manufacturiere du bassin si on

prend la totalité des pays, 70 % si on prend lakeseégions Méditerranéeni&s

L'examen du produit intérieur brut (PIB) donne unesure de l'inégalité des
richesses, En 2007, le PIB de I'Union européenake(des 15, qui compte, en 2007, 387
millions habitants) est, avec quelque 15 154 mdkade dollars, 11 fois supérieur a celui du
Monde arabe qui ne s'éleve qu'a 1 447 milliardsb deL'Union européenne avec un PIB
moyen de 40 484 $/hab. en 2007 se classe darsukegremiers rangs de la planete. Au Sud,
le PIB/habitant du Monde arabe atteint tout juatl®, méme date, 4 345 dollars soit pres de 10
fois moins ! Plus grave, au cours des trente dexmiannées, I'écart n'a fait que s'amplifier :
en 1977 le différentiel des deux PIB/habitant &aittenu dans un rapportde 1 a 4 (5532 $ et
1 309 $). Au cours des trois décennies écouléeB|Béhab. a été multiplié par 7,5 pour les
pays européens et seulement par 3,3 dans la sptadre. Evidemment ces valeurs moyennes
cachent de trés fortes inégalités : elles peuantes, étre constatées en Europe ; elles sont

d'une tout autre ampleur dans les pays arabes

378 DUGOT (P.), HENRIET (Jean-M.), LOISON (G.) et Ntut(G.), Géopolitique de I'Afrique et du
Moyen-Orient paris, Ed. Nathan,*2® édition, 2009, p.273.

379 KHODJET EL KHIL (L.),op.cit.,p.61.

380 Ces données citées par, MUTIN (®@,cit.,p.14.
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Le classement des pays selon I'iIndice de Développétdumain (IIDH) proposé
par le PNUD pour 2005 place I'ensemble du mondeeadans une position médiocre (115
rang sur 177) alors que les pays de I'Union eurom@digurent tous dans les premiers
rangset,

Sur la base de ces données, nous pouvons direeguéifférences de pouvoir
économique sont l'une des raisons le plus impasadé la disparité entre le Nord et le Sud
dans l'application des mesures normalisées potégepla mer Méditerranée.

La pauvreté demeure l'obstacle fondamental a laepen charge de leur
environnement par les pays du Sud. Nous pouvorigemiant constater I'impact de la
pauvreté, 'impuissance économique sur les Etatsadsin du sud (qui sont membre dans le
Mémorandum d’entente Méditerranée). Par exemplelupart de ces Etats ne ont pas pu
mettre en place les installations de réceptionuaings en raison d'un manque de capacité

financiére et économique.

Dans le méme sens, nous pouvons aussi démonimgratt du faible pouvoir
d'achat et des bas salaires payés aux travailtluns ces pays sur I'efficacité de I'application
de la protection efficace. A la fois ces deux facseont conduit le personnel qui travaille dans
le domaine de la protection de I'environnement marisuivre les méthodes de corruption
pour améliorer leur niveau de vie au détriment a@rotection du milieu marin ainsi ces
facteurs ont conduit la plupart des inspecteurdest spécialistes qualifiés a émigrer ver les

pays riches pour améliorer leur niveau de vie.

D’autre part, l'inégalité économique impose nédesseent l'inégalité politique
(cette inégalité est une source de pouvoir), et drmet aux pays du Nord de jouer la carte
de la conditionnalité, c'est ce que nous avony&aans la convention générale de la mer, a

savoir la facon dont les pays du Nord cherchentposer leurs conditions aux pays du
Sud®?

La disparité dans le pouvoir économique a crééamtraste des objectifs entre le
nord et du sud et cette différence se reflete mégaent sur I'efficacité de la protection de

I'environnement.

%81 Ibid.
382 Cf. Supra p.200.
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Ce contraste apparait pendant les négociationsmatienales sur I'environnement.
Les pays du Nord insistent sur la responsabiliggpds/s du Sud dans I'émergence du probleme
et la mise en ceuvre des solutions, tandis que armseds en redirigent la responsabilité vers
les bailleurs- telle la responsabilité des paysascou de leurs entreprises dans I'émergence
des problemes a l'échelle mondiale parce quils smivent contribué d'une facon
disproportionnée a I'émergence de ces problemesyssi parce qu'ils ont a leur disposition
des ressources financiéres et techniques bienisupgs. En général, les Etats du Sud ont
tenté a la fois de limiter leurs engagements epréserver leur autonomie, et cherchent a

maximiser les droits et minimiser les responsasikde principe maxi-mini®s3

Enfin, nous pouvons ajouter que dans le systembindgalité économique, les
priorités des pays du Sud sont le renforcementydtese économique au détriment de la
protection de l'environnement marin, et ils ne pe1 pas en compte les exigences du
développement durable. Ces pays considérent lewedt transport maritime comme une
source de perte et négligent le fait que cela pduen faire une source d'investissement et

donc un but lucratif.

Dans le méme sens, Monsieur CHABSON Lucien a menéola question de
'environnement, notamment le milieu marin sur iktd des préoccupations prioritaires par
rapport a l'ensemble des politiques publiqu&ette place dans la hiérarchie n'est pas
extrémement élevée. Les pays qui commencent auwmnseur politique d'environnement,
pris par les problémes de pollution domestique plaeent pas en téte spontanément leurs

préoccupations du milieu marirf.

La question de la priorité se releve méme si damdgomaine de la protection de
'environnement, la plupart des pays accordent sidiimportance a la protection du milieu

marin qu’a la question des eaux douces, des décleeks pollution atmosphérique et du bruit.

En revanche, le secteur maritime occupe actuellenmenplace importante dans la
hiérarchie des priorités, par exemple, en Franamélioration du secteur maritime est parmi
les priorités de la politique francaise. Le préstdie la république Nicolas SARKOZY, lors de

sa présentation a Elysée, le lundi 14 a particutiéé que Kélaboration de nouvelle

383 LE PRESTRE (p.)op.cit.,p.236.
384 CHABASON Lucien, Le systéme conventionnel relatlif protection de la mer Méditerranée contre la
pollution, op.cit., p82.
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technologies plus économes de propulsion maritiste uae perspective essentielle pour
l'industrie navale frangaise. Sur les 135 milliargde2vus au total, 6,5 milliards sont affectés
aux filieres industrielle et aux PME, dont un epge d’'un milliard a 'ensemble automobile,

transports terrestres et maritime&

Finalement, malgré les initiatives de convergernggep au hiveau internationales
afin d’harmoniser les procédures entre le Mémorandie Paris et le Mémorandum
Méditerranée (comme l'initiative de 'OMI pour coéner entre les différents mémorandums et
I'’échange inter-régional d'informatiorf&y, ces initiatives ne sont pas arrivé & leurs olfgeen
présence de l'écart entre les pays Méditerranéediéféients niveaux. Ces programmes
ambitieux de coopération inter-mémorandum en n&atier contréle ne sont pas sans danger
pour les raisons suivantés:

- Une incompatibilité entre les différents régingdescontréle aurait des conséquences néfastes
a la fois pour I'échange régional d'informatioescbmmerce et les transports, car les navires
risqueraient de faire I'objet de plusieurs cong@ligférents ;

- La difféerence au niveau du développement entrpdgs de chaque accord régional qui
amenera a l'adoption de différents modeles de @enties procédures d'inspection et les buts
fixés, la formation et I'expérience variables déficiers chargés du contréle, etc., sont des
facteurs qui pourraient provoquer des problemesdgpatibilité,

- Le caractere de participation plutét volontairet non obligatoire- aux systémes de

Memoranda, les particularités propres a chaquemegi

Mais les initiatives de convergence entre les uiy$a mer Méditerranéens ne se
sont pas arrétées. En effet, plusieurs initiatigeat mises en ceuvre pour réaliser cette

convergence :

En 1995 les ministres des affaires étrangers des Etats bmesmde I'Union
Européenne et des pays sud Méditerranéens (Algghigre, Egypte, Israél, Jordanie, Liban,
Malte, Maroc, Territoires Palestiniens, Syrie, Bimiet Turquie) se sont réunit a Barcelone et

ont adoptés les bases principales d’une nouvelisgtle partenariat basée sur une coopération

385 Ces informations citées par, THOMAS (A.), Le sectmaritime n’est finalement pas oubli&

Marin, n° 3258, vendredi 18 décembre 2009, p.6.

386 L'OMI a adopté le 23 novembre 1995 une résolutign787 (19)) pour I'harmonisation et
I'uniformisation du contréle.

387 CHRISTAKIS (T.),0p.cit.,p.162.
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bilatérale, multilatérale ou régionale, dénommée«Rrocessus de Barcelonesu, plus

généralement, le Partenariat Euro-Méditerranéen.

L’objet principal de ce partenariat est la créatitume zone de libre échange Euro-
Méditerranéenne entre I'Union Européenne et setemqares Méditerranéens et entre ces
partenaires Méditerranéens eux-mémes. Dans canpadke I'Union Européenne présente son
assistance aux pays Méditerranéens en vue d’'uasméféconomique et sociale, d’établir un

systeme de transport multimodal durable, efficacatal.

Par contre, I'Union Européenne va apporter un sautux réformes et a la
modernisation du management douanier pour permatantégration totale de I'e-douane et
réduire le dédouanement papier a zéro papier esueageant le dédouanement intégral par les

systemes d'information électronique.

La déclaration de Barcelone en 1995 a pris en déraion la nécessité de création
d'un tel systéme<’importance de développer et d’améliorer les astructures grace a la
mise en place d’'un systeme de transport efficaceet.gui stipule qu&des moyens efficaces
de transport intermodal entre I'Union Européenneses$ partenaires Méditerranéens et entre
ces pays eux-mémes, de méme que le libre accéaraliéndes services de transport maritime
international, sont essentiels au développemerdtdetures d’échanges commerciaux et au

bon fonctionnement du partenariat Euro-Méditerramée®

Dans le cadre du programme MEDA, la Commission p&gone a approuvé en
novembre 2001 le projet de transport Régional Béditerranéen (Euro Med transport) afin
de permettre la mise en place de réseaux de trdnspdtimodal durables et intégrés a

I'échelle régionale et afin de promouvoir la co@én avec les pays sud Méditerranéens.

Le projet vise au développement de la Zone EuroHdédnéenne de libre échange
et a la promotion de l'intégration économique ergegtenaires Méditerranéens a travers

I'octroi d’une aide & ces pays, comme suit, pour

388 Etude de diagnostic, Partie | enjeux régionaux -dMe 5 Transport maritime et ports — un secteur clé

pour encourager les relations de commerce intraaéal, Euro-Med, décembre 2004.9.
389 Etude de diagnostie Partie | enjeux régionaux — Module 1 présentaticingrale de I'étude de
diagnostique — contexte — méthodologie et prinepalonclusionsuro-Med, décembre 2004, p. 5.
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- L’amélioration du fonctionnement et de I'efficecdu systéme de transport Méditerranéen a
travers le support des réformes des institutiorduanarché, la promotion de I’harmonisation
des normes et des réglementations opérationnelilesd@ncourager la coordination des
politiques de transport ;

- Le développement et la modernisation du réseatfralstructure du transport régional tout en
garantissant son interconnexion avec les Réseaams-guropéens et ce a travers la
mobilisation des ressources dinvestissement pesr pgrojets d’infrastructure approuvés

communément comme étant prioritaires.

Dans le cadre du projet Euro-Méditerranéen, lesstnés des Etats membres se
sont réunis a Marrakech et ont mis en ceuvre un dPksction régional de Transport (PART)
pour la période 2007-2013. Ce plan vise a encourgiga intensifier la coopération dans la

région Méditerranéenne en matiere de transport.

Le PART comprend une série d’actions dans différesgcteurs du transport
(maritime, routier, ferroviaire et aviation civil@t vise principalement la réforme de la
réglementation (institutionnelle) ainsi que la pfi@ation et la mise en oeuvre du réseau
d’infrastructure, les actions proposées dans le PARivent étre mises en oeuvre a court
terme, i.e. d’ici 2009, ou a moyen terme, i.e.id013%. L'action n° 7 vise a moyen terme
(2013) a retirer les pays Méditerranéens de la higire et a atteindre le taux d’'inspections du

Mémorandum de Paris.

En effet, ce partenariat s’est conforté par plusiglimites qui entravent son
efficacité, ces obstacles se traduisent par lesguivanty™ :
- la situation instable au Moyen-Orient comme le tkbisiaélo-palestinien, guerre civile
en Algérie, situation au Liban, division de Chypeasions, Sahara occidental, violation des
droits de 'homme en Tunisie, Egypte, Syrie, Algélie systéme de Barcelone n'a pas traité
ces sujets malgré I'importance de trouver des isolsita ces problemes ;
- Le programme financier MEDA présente une aideitakp et bien accueillie par des

economies en crise structurelle. Néanmoins comithgstie le cas tunisien, jusqu’a ce jour,

390 Plan d’action régional de transport pour la régidviéditerranéenne 2007-20,1Euro-Med, octobre

2007, p.5.

391 DUPUY (E.) et SADER (K.)La politique européenne en méditerranée - pluslguibre-échange et
moins que I'adhésion - Qu’en est il aujourd’hui @R rappel des enjeux et des limites de la coop@maCentre
d'études et de recherche de I'école militaire (OERE 14 juin 2007, pp.4-5.
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les réformes économiques n'ont entrainé ni la meiseoeuvre de réformes politiques ni la

démocratisation, bien au contraire.

Sur le plan du développement durable en Méditerrang en 1996, les parties
contractantes ont créé la Commission MéditerrareéeltnDéveloppement Durable (CMDD)
qui est le seul organe régional des Nations Unmesse( a part la Commission du
développement durable a New York). Le CMDD regroupe représentants des partis
contractants et la commission européenne et taupddenaires nationaux et régionaux ainsi

gue des acteurs de la société civile.

La question du développement durable a été discatéeours du "Segment
ministériel” de la Xllleme réunion des parties cantantes a la convention de Barcelone, a
Catane (Italie) entre 11-14 novembre 2003. Lesqgzaet observateurs ont insisté sur le besoin
d'avoir une stratégie Méditerranéenne du développendurable (SMDD) objective et

opérationnelle.

En juin 2005, la CMDD a mis au point la stratégie€édilerranéenne pour le
développement durable, un document cadre non ogméra qui servira de base a ses futures
activités. Elle a aussi adoptéd€harte d’Athénes somme préambule & ce documiéntCette
stratégie a été préparée avec la participation adganisations régionales, des ONG, des
autorités locales et du secteur privé ainsi quagagsentants des ministeres concernés par les

guestions-clé et priorités de la stratégie.

Le transport maritime et la protection des zonestimee et cotieres sont parmi les
priorités de cette stratégie en prenant en coraptédessité d’établir une action coordonnée et

collective’®®

Dans le domaine de la sécurité maritimee projet SAFEMED a été mis en place
en 2006 par le REMPEC pour répondre au trafic magitroissant en méditerranée. Ce projet
est aussi comme un partenariat entre I'Union Ewopet dix pays Méditerranéens, a savoir

Algérie, Egypte, Israél, Jordanie, Liban, Maroc;i§yTunisie et Turquie.

392 SOUFLIAS (G.)op.cit.,p. 3.
393 ARAB (H.), Ver une stratégie Méditerranéenne duaedoppement durable, La Revue du Plan d’Action
pour la Méditerranée (MEDONDES), dossier n° 51,£2G014.
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Les objectifs généraux du projet soft
- Contribuer a I'amélioration durable de la pratettde la méditerranée contre les risques

d'accidents et de pollution en mer;

- Continuer a réduire I'écart existant entre les emgintations communautaires et
internationales afin d'assurer, dans I'Union ebdssin Méditerranéen, une implémentation
effective et uniforme des conventions internatienaét des régles en matiere de sireté et
sécurité maritime ainsi que dans le domaine dedagmtion de la pollution.

Aussi les actions de ce projet sont axée¥3ur
- Le respect des obligations de I'Etat du pavillon cemntrble des sociétés de
classification ;
- La sécurité de la navigation par le développemensyktémes de surveillance du
trafic ;
- La protection de I'environnement marin ;
- L’élément humain;

- La slreté des navires et des ports en Méditerranée.

En ce qui concerne la normalisation et 'harmonisaon de l'information au
niveau de la Méditerranée il existe deux initiatives pour assurer un syseafinformation
efficace :

- L'institut Méditerranéen des transports maritim@sITM) a propose la création d'un
observatoire Méditerranéen des flux de transpoastimes. Il aurait pour premier objectif de
collecter progressivement les données relatives rmagvements tant des navires que des
passagers et des marchandises. Ces flux serammteeprésentés et analysés dans le cadre
d’'une méthodologie a définir par I'ensemble desepaires du projet. Ces données et analyses
constitueraient un tableau de bord mis a la disipostdes décideurs. Il aurait pour mission
subséquente d'effectuer des analyses et étudasipnéelles voire stratégiques pour les pays

Méditerranéend®.

394 Rapport d'état du projet SAFEMED® réunion du sous-groupe sur la sécurité maritimeu@eode

travail Euro-Med sur le transport maritime - Réumdu comité consultatif SAFEMED, Bruxelles, 18 débee
2006, p.1.

3% Sue ce point voit, le site d’Internet d’ERO-MEBttp://www.euromedtransport.org/345.0.html?&L=1
[consulté le 15 Janvier 2010].

39% FRANCOU (B.),op.cit.,p. 56.

227



- Le projet européen MedStat a précisément powet alg pallier cet inconvénient en diffusant
une méthodologie standard de collecte ainsi guiammonisation des tableaux statistiques a

publier en vue de leur agrégation & I'échelle Mgginéenne et européeritie

Afin de créer une politique unifiée au niveau de laner Méditerranée, I'Union
pour la Méditerranée a été fondée en 2007 (JpMECet instrument, qui est considérée
comme une union de projets avec une ambition di@sda mer méditerranée en 2020, a
repris en compte les processus de Barcelone dentegiforce les réalisations et les éléments
fructueux (dialogue politique, coopération éconamicet libre-échange, dialogue humain,

social et culturel).

Mais UpM se distingue des processus de Barcelomwe eun’elle comprend les pays
Méditerranéens qui n’étaient pas membres dans resegsus de Barcelone : Monaco, la

Croatie, la Bosnie-Herzégovine et le Monténégro.

L’'UpM constitue sans doute une opportunité de redier I'harmonisation des
politigues existantes et leur financement avec risaton de programmes prévoyant des

contrdles et des menaces de sanction en cas despett des régles par les pays riverains

L’UpM s'articule aujourd'hui autour des thémes suitd° :
- Dépollution de la Méditerranée ;
- Autoroutes de la mer et autoroutes terrestres ;
- Protection civile ;
- Plan solaire Méditerranéen ;
- Enseignement supérieur et recherche, univdtsite-Méditerranéenne ;
- Initiative Méditerranéenne de développement désprises ;
- Lutte contre le trafic de stupéfiants ;
- Réseau contre la répression des pollutions vaies en Méditerranée ;
- Plan d'assistance et de secours mutuel en mer ;

- Mise en place de centres Euro-Méditerranéeredegifonnement et des risques (CEMER) ;

%7 Ibid. p. 57. )

398 Union pour la méditerranée est fondée le 13gu007 & paris par 44 Etats.

399 GACHOT (G.), La pollution marine en méditerranée.cit.,p. 72.

400 GACHOT (G.),Coopérer pour une gestion des risques en méditégama RevueMaritime, n° 488,
Auvril, 2010, pp.119-120.
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- Amélioration de la surveillance des ports etaledopération entre autorités portuaires ;
- Préservation de la biodiversité ;

- Institut Euro-Méditerranéen en science du risque.

Anticipant un des objectifs majeurs de ['Union polar Méditerranée, la
Commission européenne et la Banque européennestissements (avec le concours du PB)
ont choisi 44 projets de dépollution avec pour aimbid'assainir la Méditerranée en 2020. Le
volume total des investissements est de 2, ndiad’'euros. Les projets concernent I'Egypte
(7), Israél (9), la Jordanie (5), la Syrie (8)Tlaisie (8) et les Territoires Palestiniens (1).9%57
des projets concernent les eaux usées urbainés, [&8 déchets solides citadins et 14 % les
émissions industrielles, les 11 % restant s'apefita d'autres secteffts

Apres avoir examiné les obstacles les plus imptetaqui ont entravé I'application
de protection effective et uniforme au niveau degpgMéditerranéens , nous allons essayer de
mettre en lumiére la deuxiéme section sur la Sypimme un cas pratique afin de savoir la
situation du contrdle des navires, et quelles ssmibstacles qui font un obstacle face a la
mise en place d’'une protection et des mesuresae#ficpour protéger la mer méditerranée de

la pollution pétroliére liée au trafic maritime?

Section II- L’étude d’'un cas (la Syrie)

La Syrie est un pays situé au sud-ouest de I'AsidascOte orientale de la mer
Méditerranée, elle est délimitée au nord par laqli, a I'est par I'lrak et a I'ouest par le Liban

et la mer Méditerranée, au sud par la Jordanig€liet la Palestine.

Le littoral syrien s'étend a environ 185 km en&r@ lirquie dans le nord et le Liban
dans le sud, la cote syrienne est tres variable.del constitue de cotes sablonneuses, de cote
rocheuse, de plates pentes rocheuses. Cette régi@ne comprend un certain nombre de

ressources naturelles.

401 GACHOT (G.), La pollution marine en méditerranée.cit.,p.73.
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La Syrie est située entre les latitudes 32 a 38 tahlord et les longitudes 35-42 a
I'Est et est caractérisée par son emplacement aygtque trés important a travers I'histoire et
a tous égard¥

Grace a cette position stratégique et géographigseanciennes civilisations qui
habitaient en Syrie ont pu établir des relationmmerciales avec les civilisations du monde
existant a cette époque et la mer Méditerranétlataeule voie maritime de la Syrie vers le

monde.

La civilisation d’Ougarit a réussi d'établir dedatéons commerciales importantes
avec les nations et les civilisations existantestée époque et ils ont réussi a franchir la mer
Méditerranéenne a partir de la cote syrienne disarit leurs bonnes flottes navales. Aussi les
ports syriens ont été la principale destinationrpesi navires en provenance d'autres pays afin

de faire des échanges commercfatix

Actuellement, la Syrie est considérée comme un gaysmporte et exporte du
pétrole. Sa production de pétrole est d'enviroomidllons de tonnes par an et il est transféré
par des pipelines a la ville de Homs pour le raffiem de 5,5 millions de tonnes et le reste est
exporté a partir les ports de Banias et Tartousolre, il y a dans Banias un raffinerie de
pétrole d'une capacité de 6 millions de tonnesapaat il y a un port pour transporter le pétrole

irakien, gérée par le compagnie du transport deleétyrierf®*

En 2007 le nombre des navires entrant et sortars s ports syriens a été atteint
environ 8337 navires (4225 navires entrant et 4iadres sortant). Les pétroliers et les gaz
tankers représentent d'environ 9,7 %, soit envm pétroliers (109 pétroliers et gaz tankers
entrant et sortant dans le port de Tartous Bien %) pétroliers et gaz tankers entrant et
sortant dans le port de Banf&s)

402 Cf. Supra p.193.

403 ALMUSTAFA (H.), Les anciennes civilisations de I'orieMémoire de Master en histoire, faculté des
lettres, université de Damas, 2008-2009, pp.12-13.

404 Plan national d'urgencéMlinistre de I'environnement Syrien, 2005, Dama®)2®.1.

405 Ces statistiques prestés pag, transport - communication et stockage en SyRapport de I'Agence
de Presse Arabe Syrienne (SANA), septieme chafbti®yrie en chiffres), 2007, pp.17-18.
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Le trafic maritime dans les ports syriens est us stairces de la pollution par les
hydrocarbures, cette pollution peut survenir esorailes accidents maritimes, les activités de
chargement et de déchargement, de transit et @etdéples rejets illégaux, &t&

Concernant les législations nationales pour laegt@n du milieu marin, ces
|égislations sont trés vétustes et elles ne sostgpastées par rapport aux augmentations
importantes des navires entrant dans les portsrsyri

En raison de la lacune législative et de I'incafgaéconomique et technologique en
Syrie, nous pouvons dire que la situation actwigléa protection de I'environnement marin en

Syrie est trés critiquée.

Dans cette section, nous allons essayer d'élaboner étude détaillée sur
linefficacité du systeme de contrble des navireatt@nt le pavillon Syrien et les navires
étrangers entrant les ports syriens) (81), ainsilgs principales raisons qui ont conduit a cette

situation tragique (82).

8§ I- Le contrble des navires par les autorités congientes en Syrie

Malgré les avertissements successifs émis pard¢esisations internationales pour
ameéliorer la sécurité maritime face a la détériomatde la situation du milieu marin,
actuellement, la pollution par les hydrocarbures,ngenace la cote syrienne, est devenue une

scéene guotidienne aux riverains.

Ainsi, les navires battant le pavillon syrien sola#ssés parmi la catégorie qui ne
respecte pas les normes de la sécurité maritinme ehettent pas en place des installations

nécessaires pour prévenir et lutter contre leslants maritimes.

Aussi, les navires entrant dans les ports syriens/ént un bon abri pour rejeter les

eaux de ballast en raison du manque d'outils dedierefficaces et de peine répressive.

Nous allons étudier la situation en Syrie en mamntia contréle effectué sur les
navires battant le pavillon Syrien (A), et sur hewires étrangers entrant dans les ports Syriens
(B).

406

SAAD (A)), La planification et le contréle de la pollution duilieu marin dans le monde arabe
Rapport de I'organisation arabe de développemetag, Caire, 2008, p.5.
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A- Le contrble des navires battant le pavillon Syen

Les statistiques indiquent que 70% des échangemecotiaux se réalisent a travers
des moyens de transport maritime. La Coéte syriemr&é le témoin depuis des milliers
d'années de la circulation et de la navigation e&anA 'époque phénicienne Le nombre des

navires qui sont entrés dans les anciens poresnsystteignaient / 3500 / navit¥s

En Royaume d'Ougarit, le nombre d'habitants ne sdé&ppas / 500 / personnes.
Tandis qu'ils avaient / 200 / navires marchandsnawiguaient dans les parties du mofitle

Une simple comparaison entre le nombre de navil&paque et aujourd'hui par
rapport au nombre d'habitants conduit a constaterlg secteur du transport maritime a été

considérablement diminué et ce secteur a besanonidreux efforts pour le promouvoir.

Il existe actuellement / 275 / navire de commeiattalnt le pavillon syrien, etily a
aussi une réticence sur I'immatriculation des eavidans la flotte nationale. Ici, il faut noter
gu'en 2006 aucun navire a été enregistré sousvilopaSyrien malgré les marins syriens
possedent un double de ce nombre de navires, mais havires sont inscrits sous les
pavillons d'autres pa$f5. Cela a entrainé une double perte, d'une parst ciee perte de la
flotte nationale, et d’autre part une perte poacdhomie nationale. Cette réticence est

attribuée a deux raisons :

- Premiérement c’est une raison financiere, I'immatriculation davire est comme un bien
commercial et I'imposition de taxes sur les navieds que les frais de douane syrienne et les
impots de transfert de propriétés...etc. Mais Il faahsidérer le navire comme un projet
d'investissement exonéré de tous taxes et dessmpétpoint de vue est adopté par la France
qui a mis en place a partir de 2002 une série desé@dures pour développer le pavillon
francais, tel que la taxe au tonnage. Cette medon@e une meilleure lisibilité de I'impot

puisqu'il est désormais fonction du tonnage etdembénéfices imposables de l'entreprise. En

407 LALA (H.), Secteur du transport maritime en Syriemauvais investissements et un manque de

rentabilité,La Revu Syrienne d’Alwahda$ 6530, 12 avril 2007, p.22.

408 Ougarit est une ancienne cité du Levant, l'actuelle RasrBh initialement nommée Ras ech-Chamra,
prés de Lattaquié dans l'actuelle Syrie. Cettetalgpile I'ancien royaume homonyme est située dsernent et
au débouché d'une route qui joint la Méditerranédassin mésopotamien, a la jonction de I'Empittehiau
nord et de la sphere d'influence égyptienne auASuBlUSTAFA (H.), op.cit.,pp.12-16.

409 LALA (H.), op.cit.
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période de forte rentabilité du transport maritifce qui est le cas depuis 2003) le gain pour

I'armateur est importa?f.

- Deuxiemement L'image extérieure de la flotte n'est pas bomoeyr cela les propriétaires
n'immatriculent pas leurs navires sous le pavilkynien afin d’éviter le ciblage des navires
syriens dans les ports de I'Union Européenne paueda plupart de ces navires sont vieux et

n’ont pas subis aux opération de I'entretien neie=s

En 2008 environ 15% des navires syriens ont é&tésrdans les ports des Etats
membres du Mémorandum d'entente de Paris, ce age pgs navires battant le pavillon syrien
dans les listes noires (haut risdiet par conséquence il les rend dans une catégjbtée
(ou méme dans une catégorie interdit dans les gerf&Jnion Européenne).

Alors que linfrastructure physique de la directgénérale des ports semble étre
dans la voie des améliorations, il est reconnulguéveau actuel des ressources humaines a sa
disposition est insuffisant pour exécuter ses fonst de facon efficace. Environ 16
inspecteurs/experts de I'Etat du paviffth Un certain nombre de postes approuvés sont
vacants au sein de la direction avec le résult@atgutains bureaux principaux sont débordés.

Actuellement, il n'existe pas de capacité pour mépe aux obligations des

conventions internationales et régionales.

Tableau 12 la situation des navires battant lellpavsyrien inspectés dans les ports européens ldaredre du
MOU de Paris en 2008

Le nombre des navires| Le nombre des navires Inspection avec Détention
inspectés dans les ports  détenus dans les ports déficiences %
européens dans le cadre européens dans le cadre %
du MOU de Paris du MOU de Paris
103 16 87,38 % 15,53 %

Source: Ce tableau est recueilli paPort stat control, making headwagnnual report of Paris
Memorandum of Understanding on Port state cor2@dg, p. 37.

Selon ce tableau, nous constatons que la perfoerdadadministration maritime
en tant qu’ Etat du pavillon, n'est pas encore bpehen témoignent les détentions de navires

battant le pavillon syrien visitant les ports e@eps dans le cadre du MOU de Paris.

410 Cette taxe permet aux armateurs de payer l'impéfonction du tonnage investi, au lieu de I'impdt

classique sur les sociétés. BESSELAT (J-g,politique maritime de la Franc&apport pour avis du budget
de la mer a I'Assemblée nationadg,cit.,p.10.

41t Port stat control - making headwafnnual report of Paris Memorandum of UnderstandingPort
state contrqgl2008, op.cit., p. 37.

412 Cf. Infra.p.238.
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Les navires battant le pavillon syrien sont déteensraison de leur age et de
I'absence de I'entretien périodique, et parce gupllipart de ces navires ne prennent pas en

compte les normes de la sécurité maritime.

Tableau 13 indique les navires syriens impliquésdies accidents maritimes dans la mer méditeri(@éé®de
du 01/01/1990 au 06/03/2008)

Date Lieu de l'accident Produit déversé | Année de construction
e du navire
01/06/1992 Liban Pétrole 1966
30/0 1/1996 Italie Produits chimiques 1969
14/06/1996 Italie Pétrole 1964
12/11/97 Gréce Pétrole 1969
21/11/1997 Grece Pétrole 1968
31/12/1999 Chypre Pétrole 1969
21/02/2000 Gréce Produits chimiques 1966
21/02/2000 Grece Pétrole 1966
06/05/2000 Egypte Produits chimiques 1956
07/05/2001 Grece Inconnu 1965 ‘

Source : ce tableau est recueilli fafatistiques sur les accidents maritimes dans IaMeéiterranéenngle site

Internet du REMPEC): http://accidents.rempec.org/RempecAccidentsDatdbassult.aspx
[consulté le 20 juin 2009].

Selon ce tableau nous trouvons que le nombre dédeats causés par les navires
battant le pavillon syrien est de 10 accidentde®taccidents qui causent le déversement des

produits pétroliers dans la mer Méditerranéen ssprent (60%).

En plus nous constatons qu’en I'absence des opgsatle I'entretien, le rapport
entre les accidents maritimes et I'dge du navitetrés clair, lorsque nous remarquons que
I'age des navires qui sont impligués dans des aatsdnaritimes dans la mer méditerranée
dépasse 40 ans, cela montre la gravité de ceseaguiur la sécurité maritime et la direction

d’inspection des navires semble étre sous-dimensiehassez obsoléte.

En l'absence de la capacité nécessaire pour d@cqde ses obligations, la
direction générale des ports a délégué a des ésaiét classification le soin d’'inspecter et de
contrdler les navires syriens. Ces sociétés eattun travail au nom du l'administration,
mais la responsabilité globale incombe a I'Etapauvillon, les sociétés de classification sont

autorisés a proceder a des enquétes et délivreed#gcats au nom de la Syrie.

Théoriguement, I'administration est conscienteligutkit déléguer des fonctions

aux seules sociétés de classification qui se codaux résolutions de l'assemblée de I'OMI
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relatives a des organismes reconnus tels que é&sipdans le chapitre |1, article 6/a de la

Convention SOLAS. Mais en fait, nous allons trouyee c'est complétement différent.

Apres avoir traité le contrble effectué sur lesiresvbattant le pavillon syrien, nous
allons étudier la situation des ports syriens, peicontrble des navires entrant les ports

syriens.

B- Le contrble des navires étrangers entrants lesopts Syriens

Il'y a également 5 ports en Syrie (Lattaquié, TesioArwad, Jableh et Banias).
Alors que la Syrie est partie a plusieurs convestimternationales de I'OMI, il y a encore

beaucoup d'autres en attente de ratification

Plusieurs des lois nationales relatives a la misecsuvre et l'exécution des
instruments internationaux de I'OMI sont assezeamas et elles ont besoin d'étre actualisés

sur la base de modifications ultérieures.

Une ameélioration de la promulgation et la circaatiest nécessaire, mais la
ratification et la promulgation ne suffisent pasieucirculation efficace pour les organes

d'exécution et les mesures subséquentes est égalessentiel &

Concernant I'administration compétente, la dirattignérale des ports, exerce ses

activités par le biais 4&

* Le Directeur général et son Secrétariat;

* Sept directions traitant des mandats spéciatisgsne suit:
- Direction des Affaires Militaires;

- Direction de la planification et des statistiques

- Direction de la Péche et de licences;

- Direction des affaires techniques;

413 Par exemple, au niveau de la convention de Bameett ses deux protocoles relatifs a 'immersiola,

prévention & situations critiques : la Syrie n'apt®pas encore le protocole d'immersion et neiegbids encore
le protocole de prévention & situations critiquAs. niveau de la convention de Marpol : la Syrieraiifie que
les annexe | et Il. Cf. Supra. p.157-158.

414 Study MED MoU on Port State Control Actions towaEdfectiveness and Alignment with PARIS MoU
StandardsEuro Med, June 2005, p.67.
415 Ibid. pp.67-78.
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- Direction de l'inspection maritime;

- Direction des affaires portuaires;

- Direction de I'administration, des affaires jugjges et financiéres.

Parmi les directions ci-dessus les quatre dersmnsvraiment les plus liés a la mise en ceuvre
du contréle effectué par I'Etat du pavillon et #Edu port, en particulier la direction de
I'inspection du marin, qui est composé de quatnsidns comme sulit :

* Registre de l'inspection des grands navires (départements: I'un sur l'immatriculation et
l'autre pour l'inspections) ;

* Registre de l'inspection des petits bateaux (d&wartements; un pour lI'enregistrement et
l'autre pour l'inspections) ;

* Travail des affaires maritimes profession (Deapattements, I'un pour la profession et
l'autre pour le Travail et de livres marins)

* Formation (trois départements, I'un pour lesatbns et Formation des équipages, I'un des
ingénieurs de formation et un tiers des agentsedtion)

Afin d'améliorer le respect des obligations int¢ioreales contenues dans les conventions
ratifiees par la Syrie, 'Administration cherche a:

* la nécessité de couvrir un certain nombre deegexvitaux tels que le contréle et la
surveillance de organisations reconnues (sociéétadsification);

« le fonctionnement efficace d'un régime de P8Mort stat control) dans les ports syriens,
et;

* 'amélioration de I'état de la flotte par unevsiltance effective et le respect de code ISM.

Pour le contréle des navires entrant dans les pgrisns, il y a une petite capacité
en place pour exercer un contrble sur les navirem@ers. Les navires étrangers ne sont pas
bien contrdlés en vertu du controle de I'Etat drt gans les ports syriens, ol les contréles sont
limités a I'examen de certificat avec un nombrdtérde détentions. En plus la Syrie n’est pas
un membre du Mémorandum Méditerranéen, cet instmtisst un moyen de 'unification et de

I'harmonisation des procédures de contrdle ensr&tats membres.

Les principaux besoins sont ceux qui sont liés maxvelles exigences de sécurité
comme le manquement des inspecteurs, a la gestioecte des ports et leurs approches, et a

la mise en place d’'un régime juridique strict.

416 Ci-aprés PSC.
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Il est clair qu’il y a des facteurs qui ont condaitette situation critiquée, dans le

prochain paragraphe, nous allons essayer d'éfedieauses de sous-performance en Syrie.

8ll- Les principaux facteurs de la sous-performane en Syrie

Apres avoir mis en lumiere sur la situation de tatgxtion de I'environnement
marin contre la pollution par les hydrocarburesvprmnt des navires en Syrie, nous avons
constaté que la situation est trés tragique, gtietta syrienne est classée dans la liste noire et
gue les navires étrangers entrent dans les porisnsyet en sortent sans aucun controle

efficace.

Dans ce paragraphe, nous allons étudier et andlseanisons qui ont conduit a
cette situation. En effet, deux facteurs contrilb@eexpliquer cette insuffisance:
- Premierement, facteurs concernant la faiblesssysiiéme administratif et technique qui gere
les ports, et le manque d'équipements et de temyiesl qui aident a détecter et a prévenir la
pollution (A) ;
- D'autre part, il existe des lacunes juridiquele@latives dans le domaine de la protection de

I'environnement marin (B).

A- La faiblesse du systéme administratif et technige, et le manque
d'équipements et de technologies

Ce phénomeéne se traduit par deux facteurs :
1- La faiblesse du systeme administratif et technige qui gére les ports

Sur le plan administratif, il existe en Syrie eowirl5 000 personnels travaillant
dans les ports syriens tandis que les ports ortitbelun cadre de plus de 50 000 employés
pour exécuter les diverses taches (les inspectegimiciens et employés administratifs, et des

travailleurs temporaires pour effectuer le affaites chargements et déchargemétits)

Aussi, I'absence d'agents compétents, d'expériegicén faiblesse de personnel
administratif et technique dans la direction géleédes ports qui contréle les navires est un

trés gros problénfé®

Al LALA (H.), op. cit., p.22.
418 SAAD (A.), La planification et le contr6le de la pollution duilieu marin dans le monde arabe
Rapport de I'organisation arabe de développemeitag, op.cit.,p.12.
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Le nombre d'inspecteurs qui sont engagés dangdttisn des navires est autour de
16 inspecteurs effectuant des inspections desasabattant pavillon syrien (10 inspecteurs) et
des navires étrangers qui entrent les ports sy(adfisiers PSC).

Ces inspecteurs, méme s’ils sont trop peu nombrespnt pas assez qualifiés, et
n'‘ont pas l'expérience nécessaire pour effectiar lai tache d'inspection. L’administration
délégue l'inspection des navires battant le pavidgrien aux sociétés de classification mais
ces organismes privés procedent aux opérationsndpdction sans contrbéle ou surveillance
efficace par autorités publiquiés

Ici, nous pouvons faire une comparaison avec Vdéti des sociétés de
classification en France. Pour les navires frantaiSrance ne reconnait que quatre sociétés de
classification - Bureau Veritas, Lloyds, Germanishleyd et Det Norske Veritas - auxquelles

elle n"accorde qu’'un minimum de délégation.

En méme sens, les marins travaillant au bord désasasyriens souffrent de :
- Un niveau d’enseignement et de formation failderges marins,

- Une disponibilité insuffisante des marins.

La Syrie et les pays les pays MEDA ont ratifié dawention STCW de 1978, mais
pas ses modifications lorsqu’elle a été révised335. En revanche, la convention STCW a
éte incorporée dans la Iégislation de I'Union Eéeme via la directive du conseil 94/58/CE
et révisée en 1998 pour inclure la révision de 1@9% convention STCW; ceci a conduit au
développement de la directive du conseil 2001/287CE

En outre, 'administration maritime en Syrie soeffite la centralisation, les ports
Syriens sont gérés par des administrations lodalégartements portuaires de Lattaquié et
Tartous, Jableh, Banias, et Arwad) dépendant dedation générale des ports (ministére des

transports) elles n‘ont pas l'indépendance fineam@a administrative ni n'ont pas une grande

419 SAINLOS (J-C.)Le Synthése de I'évaluation de la situation qual# mise en ceuvre et I'application

de I'Annexe | de la Convention MARPOL dans les pays/ants ainsi que des recommandations
d’amélioration : Algérie, Egypte, Israél, Jordanigban, Maroc, Syrie, Tunisie et Turquie (pays SMED) et
Albanie, Croatie et Monténégro (pays REMPER3pport de REMPE@p.cit.,p.29.

420 Conformément a la Iégislation de I'Union Européenles officiers a bord des navires battant pawill
de I'Union Européenne doivent avoir subi une folioraspécifique et doivent détenir un certificatowcu par la
convention STCW. En plus, les provisions pour lespections de I'Etat du port sont inclus&ude de
diagnostic, Partie | enjeux régionaux - Module @fsport maritime et ports — un secteur clé pouroemager

les relations de commerce intra régionalro-Med,op.cit.,p.115.
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marge de liberté, et doivent obtenir des autoosatipréalables par le Ministére du Transport

s’il veut prendre des décisions importantes.

En effet, le systéme de la décentralisation n’astgncore réalisé en Syrie. Mais la
Syrie réalisera ce systeme dans un proche venirlev@utien de I'Union Européenne dans le
cadre du MEDA®. Le systéme de la décentralisation est un outiliatratif qui permet
d’améliorer l'efficacité des ports. Ce systeme coend en premier lieu la séparation des

fonctions de gestion de celles de régulation.

La séparation entre les taches de régulation efedéon portuaires présente des
avantages a deux nivedtx
- primo, les autorités autonomes de gestion portsaing plus conscientes des besoins de
la clientele et des exigences nécessaires pouwr dairport une affaire rentable; c’est aussi
'avantage clé offert par la décentralisation ;
- Secundo, les autorités chargées de la régulatidngire ont tendance a prendre leurs
fonctions de supervision plus au sérieux puisgeget’ont aucun intérét dans la gestion du

port.

Ainsi que les administration des ports syriens g les militaires qui n'ont pas
I'expérience et les compétences administrativeeseftdministrations souffrent de la faiblesse
de la coordination et de l'organisation entre lediférents départements en raison de
'absence des expériences administratives et leqoeales moyens de la coordination. En
plus, il existe la difficulté de la coordinationtenles différents ministeres compétents dans le
domaine de la protection de I'environnement malennfinistere de I'environnement, de

I'Industrie, de la défense et du transport....etc.)

421 La structure institutionnelle des ports, ellei#@onsidérablement dans la zone MEDA:

« Dans certains pays (Le Maroc, La Tunisie, Chyr®lalte), la structure de la gestion est cerstali
En outre, une autorité unique est chargée au nimational de gérer tous les grands ports qui sesifpdopriétés
publiques dans le pays. Il est a noter que poupfehgt Malte, ce fait ne pose pas de probleme yudaimité
entre les ports dans chaque pays.

« Dans d’autres pays ('Egypte, Israél, la Syiéel.iban et la Jordanie), la décentralisation arétdisée
dans une grande mesure, ou sera réalisée dansahemvenir, de fagon a ce que presque chaqusqbgéré
par une autorité indépendante avec un grand deglibetté et d’autonomie.

« Pour d'autres pays, la décentralisation a étégtlament réalisée. Par exemple, en Turquie ghtign
des grands ports publics est divisée entre deusritds, et en Algérie, la gestion du systéeme paeuast
réalisée par trois autorités portuaires régionaBes informations citées pdttude de diagnostie Partie |
enjeux régionaux — Module 1 présentation générald'étude de diagnostique — contexte — méthodolegie
principales conclusionguro-Med,op.cit.,p.40.

422 Plan d’action régional de transport pour la régidviéditerranéenne 2007-201E&uro-Med, op.cit.,
2007,
p.19.
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Monsieur CHABASON Lucien a mentionné ce problexrize plus, dans tous les
pays, les problémes touchant a la mer sont cléasira$f interministérielles extrémement
complexes: aucun Ministere ne peut se dire seylomsable du domaine marin. Le milieu
marin en particulier, entre les Ministeres de I'eounement, des Transports et de la Péche,

est plutét une zone conflictuelfés

Dans ce domaine, le manque de la coordination desreutorités compétentes
touchait aussi les pays riches comme la Franceexample, I'insuffisance de coordination
entre les autorités compétentes est un des critiffiies aux plans POLMAR- Terre apres le
naufrage d’Erik&”.

Il y a aussi des problemes relatifs a la préseecedtine sévere, la négligence de
I'aspect humain du travalil, le non respect desitiond sociales des travailleurs et ne pas aider
a résoudre leurs problémes, non-sélection du peesalans les emplois correspondant a leurs
compétences, leurs qualifications et leurs expéeieat le non respect de la hiérarchie dans le
travail, le manque de suivi sérieux et du conteffieace des activité exécutds Sans oublier
la propagation du phénoméne de la corruption esomailes bas salaires (comme lI'agrémentent
de certains sociétés de classification qui n‘ostyp® bonne réputation au niveau mondial et

ne sont pas des membres dans 'lACS).

En fin il reste a mentionner les efforts du goueenent syrien pour améliorer la
situation institutionnelle et administrative daes ports, ces efforts se traduisent par :
- Dans le cadre de (PART) la Syrie a adopté unrprogie a moyen terme (2013) visant a
inclure des accords de jumelage et d’échangesdatiméliorer les capacités institutionnelles,
de faire une réforme organisationnelle des adméatishs de transport, de renforcer des

connaissances. En plus la Syrie a inclus 15 acsorde transport maritime commeréfal;

423 CHABASON (L.), Le systeme conventionnel relatifaaprotection de la mer méditerranée contre la

pollution, op.cit.,p.82.

424 lIs ont été jugés inadaptés, mal préparés, memal#s actions improvisées, la coordination erse |
plans mer et terre a aussi été qualifiée d'insasisfite. Dans cette opération, les plans POLMAR:-tent été
mis en ceuvre dans cing départements sans réelidiaiion entre eux ; de plus, trois de ces plaéient pas

a jour, et les exercices d'entrainement n'avaténgée rarement effectués. ROCHE), op.cit.,pp. 297-298.

425 ALALI (1) et ALI HASAN (M.), Les problémes du &nsport maritime en Syrie et les méthodes de
traitementLa Revuescientifique de I'université de Teshreen ( Latt&yui°® 27, septembre, 2005.81.

426 Ces accord sont signé avec le Liban, I'Egypteyp@d I'lran, le Maroc, le Soudan, la Tunisie, la
Jordanie, I'Algérie, I'lrak, la Gréce, le Pakistad®,Yémen, Oman, Bahrein, le Kuwait, la Chine,Reys-Bas, la
France, I'Allemagne, la Russie, I'Ukraine et I'AiabSaoudite. De méme, 3 accords de jumelage dudeort
Lattaquié avec les ports de Marseille, d’lzmir &leixandrie. Signataire de la convention des Natisor les
conférences portant sur le code de conduite reatiflignes maritimes. Sur ce point vdttude de diagnostic,
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- La Syrie prépare actuellement un projet visaréfarmer les méthodes administratives dans
les ports syriens en créant des autorités porsidimdépendantes en tant que sociétés

commerciales.

2- Le manque d'équipements

La Syrie est I'un des pays qui souffrent de I'irecate économique et du manque de
technologies et d'équipements nécessaire pourdbentes navires et surveiller les ports. En

générale, le manque d'équipements et de matésiedsx@ dans les points suivants :

2.1- Le manque de technologies

La Syrie ne posséde que des anciens moyens déialeteicde contrble des navires

entrant dans ses ports, comme le prélevement diglbias.

A ce jour, la plupart des pays du sud/est de laMetiterranée ne disposent pas a
bord des navires et des avions des équipementgsdégdécialisés dans la détection de la
pollution (quelques-uns ont des caméras et appasbibto, peu ont des radars, des systemes

infrarouges...5".

Nous allons citer les technologies les plus impaes dans le domaine de la
protection du milieu marin et de la détection dpd#ution :
- Un STM (service d’'aide au trafic maritime) ou ®OTM (Systeme d’'information et
d’organisation du trafic maritime) sont, a n’en pdsuter, importants pour les raisons
suivante&®
* Faciliter le trafic des navires ;
* Eviter les accidents en mer ;

* Améliorer les services de recherches et de sageetfferts ;

Partie | enjeux régionaux - Module 5 Transport niare et ports — un secteur clé pour encouragerdéations
de commerce intra régionaturo-Med, op.cit., p. 82.

421 SAINLOS (J-C.)Le Synthése de I'évaluation de la situation qual# mise en ceuvre et I'application
de I'Annexe | de la Convention MARPOL dans les pays/ants ainsi que des recommandations
d’amélioration : Algérie, Egypte, Israél, Jordanigban, Maroc, Syrie, Tunisie et Turquie (pays SMED) et
Albanie, Croatie et Monténégro (pays REMPER3pport de REMPE@p.cit.,p. 32.

428 Pour une mer fermée comme la Méditerranée, avdrafic dense, et un trafic trés élevé de pétpale
mer, des niveaux croissants d'immigration illégatede contrebande utilisant des navires désuetsida en
application du monitoring du trafic des navires plsts que nécessairEtude de diagnostic, Partie | enjeux
régionaux - Module 5 Transport maritime et portsr-secteur clé pour encourager les relations dernence
intra régional,Euro-Med,op.cit.,p. 115.

241



* Protéger contre la pollution de I'environnemerarm et la pollution des plages ;

En Syrie les deux systémes ne sont pas encorarpisee.

- GNSS (Systéme global de navigation par sateliteplus précisément, EGNOS (Systéme
européen de navigation par recouvrement géostaii@)net Galileo (Systeme européen de
navigation par satellite ou European Global SaeNiavigation System).

Pour l'instant Syrie est en train de développerfidstructure pour la facilitation du Systeme
Galileo.

- Les systémes de localisation des navires comm8 BITVTMIS. Ce sont des systemes
indispensables pour localiser le trafic des nayiasliter le mouvement des bateaux et éviter
les collisions et les accidents, améliorer lesisesvde recherche et de secours et protéger
I'environnement. Ces systémes n’existent que desgrands ports de la Méditerranée.

Leur utilisation devrait étre étendue a tous ledsppour permettre un contréle complet de la
cOte Méditerranéenffé

En Syrie ces systémes ne sont pas encore mis ene,omais la Syrie a mis en place sous les
auspices du (PART) une action a moyen terme (2pb8) mettre en oeuvre des systéemes
VTS / VTMIS dans les principaux ports Méditerrangeainsi que pour assurer la coordination
des solutions technologiques entre ports voisiag®ees cotieres.

- la satellite et la détection spatiale.

D’autre part, autre caractéristigue commune impbetaans les pays de la rive sud
et est de la mer méditerranée, le personnel quihsege (ou devrait se charger) de la
surveillance, de la détection et de la collectepteaves n'a pas été formé pour ce travail et ne

considére pas ces obligations comme prioritairesasl autres attributioti$

2.2- L'absence des transporteurs étrangers privés

L’age moyen des navires battant le pavillon syashentre 25-35 ans et ces navires
souffrent de l'absence des opérations de l'entreiécessaires. En plus, I'absence des
transporteurs étrangers privasempéché le renouvellement de la flotte syriefdamns la
majorité des pays sud/est de la méditerranée plapagnies de transport maritime nationales
sont considérées comme une activité stratégiqugrénkdl qualité modeste et le vieillissement

429

22.
430

Plan d’action régional de transport pour la régidféditerranéenne 2007-20,1Buro-Med,op.cit., p.

SAINLOS (J-C.),Le Synthése de I'évaluation de la situation quala gnise en ceuvre et I'application
de I'Annexe | de la Convention MARPOL dans les pays/ants ainsi que des recommandations
d’amélioration : Algérie, Egypte, Israél, Jordanigban, Maroc, Syrie, Tunisie et Turquie (pays SMED) et
Albanie, Croatie et Monténégro (pays REMPERapport de REMPE@®@p.cit.,p. 32.
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de leur flotte et cela fait un obstacle face & @mané de concurrence. A part ZIM (privatisé),
en Israél, aucune compagnie de la c6te Sud/Est Medliterranée ne se trouve parmi les plus
grandes compagnies de transport maritime au nfonde

En effet, plusieurs raisons ont contribuées a fdae obstacles face a une forte
concurrence de la part des transporteurs étratigers
- Les barrieres de concurrence qui empéchent lestisseurs d’installer et d’'opérer des
compagnies locales de transport maritime (un pogage minimum de parts locales requis,
les pratiques de taxation etc.) ;
- La concurrence inéquitable des compagnies publidedgsansport maritime, les aides
d’Etat sous forme d'investissements, des tarifyentionnés, un traitement préférentiel, etc. ;
- La concurrence des marchés de cabotage ;

- Les conférences et les accords relatifs aux ligmastimes.

En Syrie la situation est la suivafite
- Une flotte appartenant & I'Etat et une intervamti’Etat significative. Un engagement massif
de I'Etat en I'absence de libéralisation et de eadglementaire. Investissements privés assez
limités et un manque de stimulants. Des ports psihliefficaces (tous publics). Toutes les
cargaisons relatives aux entreprises nationales @gwses en charge par SYRIAMAR (sous
I'égide du Ministére Syrien des transports). Paswleventions d’Etat. Cependant, les dettes
peuvent étre payées avec la monnaie du pays.
- Une flotte appartenant a I'Etat menant & unenvetation gouvernementale significative. Un
transport maritime privé est limité. Les compagmiéstat sont Syrian Navigation Co. Posséde
actuellement deux navires de 3 300 dwt chacun.
La flotte syrienne comprend entre 375 navires g@awllon Syrien d’'une capacité totale de
pres d’'1 million de tonnes. La plupart des navseat des navires de cargaisons géneérales
vieux de 20 a 25 ans. Des services complémen@grésnsport maritime (transitaires, agents,
assureurs, etc.) sont non développés par le seutimér La majorité des actions locales est

obligatoire pour une nouvelle compagnie maritimeds.

431 Les routes de I'Est de la Méditerranée formentmarché assez ouvert, a part quelques exceptions.

Pour le moment, 30 compagnies de transport marits®mevent Alexandrie, 3 compagnies d’entre elles
représentant plus de 30% du trafic total. Au corgrda Méditerranée Ouest est moins ouverte atearrence
avec moins d’opérateurs sur les routes qui sereerégion.Etude de diagnostic, Partie | enjeux régionaux -
Module 5 Transport maritime et ports — un sectelér pour encourager les relations de commerce intra
régional, Euro-Med,op.cit.,p. 67.

432 Ibid. p.70.

433 Ibid. p.78.
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2.3- Un manque d'équipements nécessaires pour orgaer l'entrée et la
sortie des navires

En général, les ports dans la rive Sud et Est dedaméditerranée souffrent du
manque des services portuaires, et des problemd®rdanisation des navires. Dans ce
domaine, les ports dans cette région souffrenpod#siemes suivants :
la concentration du trafic sur un nombre réduitpoets, lourdeurs administratives, longues
attentes en rade et a quai, le temps d'immobitisatians les terminaux des conteneurs est
long, ruptures de charge entre le bord et les quaasins, tirants d'eau insuffisants,
intervention de plusieurs agents source de conéttsperte de temps, grues et engins
insuffisants et/ou mal entretenus ou ne correspunaEs aux normes internationales, exiguité
des terminaux a conteneurs, institutions et réghatiens inadaptées aux évolutions des
activités portuaires ouvertes sur la mondialisatioadaptation des horaires de travail des
intervenants aux spécificités maritimes, systéniafodmation peu intégrés, probléme, &tt.

Cette situation est bien appliquée en Syrie, pamgte les ports de Tartous et
Banias (les deux ports Syriens qui sont actuelléraénbués uniquement pour charger de
décharger le pétrole), ne sont pas bien équipéslgsgamoyen nécessaires pour tirer les
pétroliers et les navires entrant dans les ports gd faciliter I'ancrage des navires sur les
trottoirs. En outre, les ports souffrent de I'éwebe des espaces consacrés a l'ancrage des
navires et aux activités des chargements et démogmments.

Dans ce domaine, nous mentionnons ici que le pmoblge la congestion est connu
aussi dans les pays européens riches mais ilpassarrivé a la situation connue dans les pays
sud. Les ports dans les pays européens ne pew&supre la croissance économique de ces
pays et donc la capacité réduite des ports pounedlic des navires. A cet égard, cette
situation a des effets négatifs sur les activi®s ehtreprises qui se voient obligés de brider
leurs efforts de production et de distribufion

Dans la méme sens, la réforme des ports (surtblatvée et Marseille) ne peut pas
suivre l'incroyable croissance des ports dans tesutones du mondes par exemple la chine a
pu batir en moins de 5 ans un nouveau et gigargepgut de Shanghai, en revanche

434 EL KHAYAT (M.), op.cit.,p.45.
435 SAAD (A.), La planification et le contr6le de la pollution duilieu marin dans le monde arabe
Rapport de I'organisation arabe de développemeaitag, op.cit.,pl12.
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I'extension des ports du Havre et du Marseille tsigalisé en plus de 10 &/ Aussi
l'incapacité européenne de rivaliser se refletéeégant dans le domaine de I'industrie navale,
surtout les pétroliers (E3) les plus respectueusedgironnemerit”.

D’autre part, la participation du secteur privedrise en ceuvre des services et des
infrastructures de transport maritime dans la nitgjales pays sud/est de mer méditerranée est
limitée et varie entre trois catégofies
- Ces activitées semblent actuellement plutét pe¢égdans plusieurs pays (la Syrie, la
Jordanie, Israél et I'Algérie) et sont réservéasdme grande mesure au secteur public ;

- Dans d'autres pays (la Tunisie, le Maroc et laqtie), 'ouverture de ces services est
modérée vu que le secteur public est largement amd{@pérations et aux services portuaires,
mais notons également une participation remarquhbkecteur privé dans ce domaine ;

- D’autres pays ('Egypte, Chypre, le Liban et Malsont plus avancés dans ce domaine vu
gue la majorité des services portuaires, sinon lesiservices sont entrepris par le secteur

privé sur autorisation et suite a une licence ésnise I'autorité portuaire.

En Syrie, 'économie est dominée par I'Etat avee enlture limitée du marché
ouvert conduisant a l'inexistence, actuellemenpalgicipation du secteur privé dans les ports,

et les ports gérés par des compagnies appartetigiata

La majorité de ces pays, dont la Syrie, ne mefiasten ceuvre un cadre juridique
pour renforcer la participation du secteur privéaéh d'assurer le respect des contrats et

accords.

436 Les autres obstacles & la croissance des podpé=ns sont les suivants :

- Le niveau de développement économique, soaiahan, environnemental, démocratique de ces pays,
par exemple le conflit avec les corporatismes eméa a empéché d’avancer et a tardé I'extensigmodudu
Marseille ;

- La complexité d’un approche globale et harmanide la gestion des flux de biens.

Monsieur Vallat Francis a souligné des effets ele défiscFace a cette situation, I'échec récent de la
directive européenne sur l'accés aux services poes fait certes « tache » a biens des points de v
(maladresses, pour dire le moins, des eurocratasporatismes et féodalités d'un autre ge de aestde nos
travailleurs portuaires, traits qui étaient d'ailles déja apparus dans le conflit dit des portiqueeuivallat (F.),

Les ports - réponses a quels défis& RevueMaritime n® 478, avril 2007, p. 29.

437 Economiquement aucun des chantiers européennpsuteivaliser avec les Coréens qui sont dotés
d’'un outil industriel parfaitement adapté a ce tgagenavire et qui, ne suivant pas les mémes ré&dbemiilibre
financier que les entreprises occidentales ou jaiges, pratiquent des prix qui, pour un chantigogéen,
couvriraient a peine I'achat des matiéres et dagpéments. BOISSIER (P9p.cit.,p.18.

438 Etude de diagnostic - Partie | enjeux régionauxoddle 1 présentation générale de I'étude de
diagnostic -contexte - méthodologie et principaesclusionsEuro-Med op.cit.,p. 40.
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En plus, ces pays ne possedent pas les instruménessaires pour réguler la
participation du secteur privé. Ces instrumentsoseentrent sur trois points :
- La création des agences indépendantes avec sonpet hautement qualifié et expérimenté,
ou la privatisation de la gestion portuaire dane phase avancée en introduisant la gestion
privée dans les ports avec le transfert de la resgiwlité financiere du secteur public au
secteur privé ;
- La commercialisation des ports en permettantrgaht la participation du secteur privé aux
services et opérations portuaires.

- La mise en ceuvre le systéme de la décentralisatio

Au niveau international, le secteur privé particpela mise a disposition des
services et des infrastructures de transport siéfésethtes formes™
- Propriété et exploitation totalement privées’urastructure du transport ;
- Des installations de I'Etat exploitées par letsecprivé sous forme de concessions ;
- Différentes formes de partenariats public-priidP) dans lesquels le secteur public et le

secteur privé travaillent ensemble pour constretirexploiter I'infrastructure de transport.

Dans ce domaine, il faut distinguer entre deux cas
- La participation du secteur privé dans I'explogta des services de transport maritime, dans
ce cas la participation du secteur privé est pliisaee que les services assurés par |'Etat.
Les principaux atouts d’une telle participation guemnent I'amélioration de la qualité de
service, la réduction des prix, 'amélioration detations de travail et le financement des
investissements dans I'avefift;
- par contre, la participation du secteur privésdaxploitation de I'infrastructure va rencontra
plusieurs obstacles parce que l'autorité publiquesitiere que la participation du secteur privé

dans I'exploitation de l'infrastructure comme uregtp de pouvoir.

Actuellement, le gouvernement syrien a reconnudsolm d’'une réforme des ports
pouf**:
- Une modernisation importante et une extension I'oidrastructure existante et des

équipements de manutention en vue de relever é&aniet d’augmenter I'efficacité et ;

439

34.
440

Plan d’action régional de transport pour la régidméditerranéenne 2007-20,1Buro-Med, op.cit., p.

Etude de diagnostic - Partie | enjeux régionaux eddle 1 présentation générale de I'étude de
diagnostic -contexte - méthodologie et principalesclusionsEuro-Med op.cit.,p.41.

441 Etude de diagnostic, Partie | enjeux régionaux -dMle 5 Transport maritime et ports — un secteur clé
pour encourager les relations de commerce intraagagl, Euro-Med,op.cit.,p.94.
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- Pour renforcer le tourisme.

La Syrie a pu passer une étape importante en sambra une compagnie privée
(ICTSI) en 2006 pour contribuer a élargir le patThrtous, la capacité du port augmentera de
30000 conteneurs a 477000 conteneurs dans lesatikgines années. Sachant que le codt de
cette opération est 250 million euros et la comjeagrivée investira 39 millions eurid

2.4- L'absence des installations de réception poraires adéquates dans les
ports syriens

La situation actuelle des installations portuaidems les ports syriens est la
suivanté*®:
- Banias : un port et terminal de chargement dwfeébrut et terminal de chargement et de
déchargement de produits pétroliers. (Il n’estga® des installations portuaires adéquates, et
est équipé par des anciens moyens mobiles inefficde collecte comme un camion-citerne
recueille et transport des huiles usées et d’'astas) ;
- Tartous : un port de commerce et un terminal lh@rgement du pétrole brut, (la méme
situation que le port de Banias).
- Lattaquié : port de commerce, (des installatd@séception portuaires adéquates du point de
vue des capacités et ont besoin d’'une amélioration)
- Jableh : port de commerce, (il est équipé paadegens moyens mobiles) ;
- Arwad : port pour recevoir les navires de pédheagires de loisir, (il n'est pas doté par des

installations de réception portuaires adéquates).

Selon ces données nous constatons que les pagassgouffrent d’absence et de
manque des installations de réceptions portuaidésjumtes. En fait, plusieurs facteurs ont
contribué au manque d’installations adéquatesjteds par exemple, mais sans s'y limiter :

- Le probleme du financement de la constructiomalevelles installations de réception, et de
la modernisation des installations existantes,i gues celui de la prise en charge des codlts de
fonctionnement des installations de réception ;

- L'absence de volonté politique sérieuse pourégeat I'environnement en général et en

particulier le milieu marin en raison de mettred@ant sur le renforcement de I'économie

442 En 2006 le gouvernement syrien a signé un copat réaliser I'extension du port du Tartous, La

durée du contrat est de dix ans et peut étre partéeq ans supplémentaires. ces informations malsliées sur
le site d’'Internet du port du Tartoushttp://ictsi-sy.com/company.php?view=overviefgonsulté le 20 Mars

2010].
443

Les installations de réception portuairdgapport du REMPE@p.cit.,p.35.
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nationale et l'application des politiques éconoregjugui n'ont pas pris en compte le
développement durable ;

- L'absence de compétences spécialisées qui quaiblea de gérer et d’exploiter correctement
et efficacement les installations de réceptionyzores ;

- L'absence de la participation du secteur privéasdéiexploitation des installations de

réception portuaires (Comme expliqué précédemment).

Mais avec les problémes administratifs, le mangupatsonnel et d’équipements il
existe aussi une insuffisance législative qui estagteur important de la sous-performance en

Syrie.

B- L'insuffisance et I'inertie juridique et Iégislative

En général, dans la majorité des pays Mediterrané@nmise en ceuvre des
|égislations nationales transposant les conventsayigees au niveau international et régional
était en retard. Il y a 20 ans dans toute une gaté ces pays, le droit national de
I'environnement n'existait pas. La convention decBlane a été élaborée a une époque ou les
institutions et le droit environnementaux étaieansl les limbes, sauf en France; en 1975, il

n'y avait pas grande chdéé

Par conséquent la transposition a été extrémerapgué dans un certain nombre
de pays. Ainsi un pays comme I'Egypte construiudeguelques années seulement son droit
de I'environnement (sa loi cadre date de 1Y84Nous rappelons aussi que la commission
européenne a averti en 2002, dix pays européerce pgur'il n'‘avait pas transposé les

directives européenn¥d

En plus, dans la plupart des pays Sud/Est de laitétémhée, les législations
nationales sur I'environnement surtout sur la gadlu marine provenant des navires ont des
portées genérales, et elles n’établissent pas gieneépénal suffisant pour réprimer les
infractions commises, et ne connaissent pas bgendaventions internationales et régionales
sur la protection du milieu marin (telle la convent de Marpol) donc ce phénoméne

engendre des incohérences et l'utilisation de telimappropriés.

444 " CHABASON (L.), Le systéme conventionnel relatiadprotection de la mer Méditerranée contre la

pollution, op.cit.,p.82.
445 Ibid.
446 Cf. Supra p.148.
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L’adoption des lois et des décrets au niveau nakjoet la publication de ces
législations dans les journaux officiels ne sorg paffisantes pour dire que cet Etat a adopté
une législation efficace.

Chaque Etat doit établir des législations natichad@propriées & sa véritable
capacité (institutionnelle et financiere etc.) refsagre pour traduire ces législations dans la vie

guotidienne.

Monsieur BEKHECHI Mohammed a mentionné la nécesidtéeet appropriation
«Si cette appropriation n'est pas assurée, si t Btioptant une législation d'application d'une
convention environnementale, ne s'approprie pasolgenu réel de la norme et n'a pas les
moyens de la traduire dans la vie quotidienne etsddes comportements culturellement bien
assimilés, une étape historique importante sera quée car nous aurons continué de
déforester, de polluer, et nos maux de téte proésqar la détérioration environnementale
seront alors beaucoup plus graves que ceux que smgaons aujourd'hui avec de l'aspirine.
Il est vital, pour traiter la question de leur apgdtion, de penser ces problemes au moment

méme de la préparation des conventions internatemé'’.

En effet, les instruments et les acteurs nécesspoar mettre en ceuvre les lois
adoptées (les ministéres et les administrationdedgironnement) ne sont pas crées dans la

majorité des pays Méditerranéens que réecemment.

Monsieur CHABASON Lucien a souligné ce problemel@f9 : &’ltalie n'a créé
son Ministere de I'Environnement qu'en 1986. Laidiara créé son Agence du Littoral en

1995 et le Maroc a créé son Ministére de I'Envirement en 1995%.

En Syrie, les |égislations environnementales soocteanes et ne se caractérisent
pas par la modernité et la flexibilité pour étreaptdes aux évolutions actuelles, et ont des

portées générales.

a4t BEKHECHI! (M.), Difficulté dans la mise en ceuvresdeonventions internationales relatives a

I'environnement,n Vers I'application renforcée du droit internationdk I'environnementparis, Ed. Frison —
Roche, 1999, p.106.
448 CHABASON (L.), Le systeme conventionnel relatif a la protectionlalener Méditerranée contre la
pollution, op.cit.,p.82.
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Depuis 'Empire ottoman, et en 1827 la loi n° 263&é émise, ce qui a interdit le
rejet (de rejeter) des eaux de ballast dans lgs poette Iégislation a été appliquée jusqu'a le
23/2/2006 lorsque la loi n ° 9 sur la protection'davironnement marin est adoptée, et l'article
49 a annulé la législation n° 2639. Aussi, il yaddi n° 10 de 1972 sur la protection des eaux
territoriales et de I'haut mer contre la pollutioétroliere, et la résolution n ° 53 / h de 1972 qui
a établi des procédures exécutives, mais cettédqgias été effectivement appliquée, ce qui a
aggravé les dommages causés par la pollution g@&&pla loi n°9 de 2006 a annulé cette loi, il
existe aussi la loi n° 50 le sur la protection’davironnement en général qui a inclus un volet
sur la protection du milieu marin de la pollufiéh Egalement les catastrophes maritimes ont
été prises en compte par la loi 36 de 2003.

A cet égard, nous allons étudier les principaesmes dans le régime juridique syrien.

- Drabord, conformément au droit international en vigueurSiaie a établi une
mer territoriale de 12 milles, une zone contigu4denilles (a compter des lignes de base), un
plateau continental et une zone économique exeudes 200 milles a compter de la mer
territoriale. Dans le cadre de la protection devinnement, la compétence en matiere de
police et de justice, de la Syrie s'exerce juslgulimite ZEE / haute mer. La Syrie est ensuite
compétent en haute mer uniqguement pour les infreEtcommises par des navires battant le

pavillon syrien.

- selonl'article 10 de loi 28/2003 sur les eaux syriengritbriales et intérieures
tout navire quel que soit son pavillon doit respectes législations nationales et
internationales, en particulier les Iégislatioratieles aux transport et a la navigation maritime
(I'interdiction de jeter des polluants dans la ntemitoriale, la zone contigué, le plateau

continental et la zone économique exclusive).

- selon l'article 33 la loi Syrienne est appligu& navires battants le pavillon
syrien dans I'haute mer, et ses navires doivenpedsr les |égislations nationales et

internationales.

Dans ce point, nous pouvons dire que la loi estfiisente pour assurer une
protection efficace de la mer Méditerranée parcellgune prend pas en compte des caracteres

écologique spéciales de la mer Méditerranée, ne ga8& de zone de protection écologique

449 ZARZOOR (T.), Les législations Syrienne organtdarprotection de I'environnement marira Revue

d’Alnour, n° 309, 12 septembre 2007, p.13.
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(ZPEY*® au large des cotes de la mer Méditerranée, dancélglementations nationales ne

s’'imposent pas aux navires sous-normes qui sedrwans cette zone.

La création d'une telle zone permet aux autori@®metentes de poursuivre des
infractions relatives aux rejets polluants des mavisur une zone étendue en Méditerranée

surtout aprés avoir constaté la carence de I'Etgtavillon & s'acquitter de leurs obligations.

Conformément a la convention de Marpol, certaing pgdéediterranéens ont crée
une /ZPE/ comme la France. La France a crée uleezimhe au large des coétes francaises
surtout pour la mer Méditerranée, cette zone egtrdee une réalité le 10 janvier 2004 avec la
parution au journal officiel du décret fixant sesimhitations. Grace a cette évolution juridique,
la France peut imposer ses législations au auedsld 2 milles, et jusqu’a 60 milles.

En plus, afin de protéger ses cotes, la Fratest associée a cing Etats membres de
I'Union Européenne (Royaume-Uni, Irlande, Belgigispagne et Portugal) pour demander a
I'OMI de désigner les eaux de la Manche et unaepdds eaux de I'Atlantique (au large des
fles britanniques, des cOtes de France, d'Espagm éortugal) comme zone maritime

particulierement vulnérable (ZMPV).

Le but de cet accord est I'application des mesptas strictes surtout sur les
pétroliers de plus de quinze ans, a simple cogaesportant du fioul lourd ou du goudron.
Cette ZMPV a été officiellement institutionnalisére décembre 2003 par 'Assemblée générale
de I'OMI, qui a entériné la premiére mesure a ytr@etn oeuvre, consistant en une obligation
de signalement 48 heures & l'avance des navinespoeant du fuel loufd. Pour la mer
Méditerranée, la France et ses voisins souhaitabbdi obtenir une zone en Manche et sur
'océan Atlantique accompagnée de mesures effica&amnoyen terme, lorsque ceci sera

réalisé, il sera envisageable de reproduire cexsalpdur la Méditerrané¥.

- L’absence d'expertise technique et juridique qualiee capabled'étudier
efficacement le probleme et ses causes et de mof@sssolutions appropriées en conformité

avec la réalité et les possibilités et les ressmulicnitées. En méme sens, les administrations

450 Ci-aprés ZPE.

51 Dossier Erika - Sécurité maritime - Bilan des aveex et perspectiveRRapport préparé par le

Ministére des transports, de I'équipement, du trae et de la mer, février 2007, p.23.

452 Ces informations sont disponibles sur le sit&deat :
http://www.senat.fr/questions/base/2004/gSEQ04026Mhtm| [consulté le 08 décembre 2009].
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maritimes en Syrie n'ont pas suffisamment de persba qui déléguer leurs responsabilités
nationales et internationales et surtout leurstfons réglementaires (préparation de lois ayant
capacité légale, publication de régles techniquedeeréglementations et mise a jour aussi
souvent que nécessaire). Ceci explique beaucoupfailgesses des appareils juridiques

précités>:

Aussi, les ministere de la justice et les magistrae sont pas impliqués
suffisamment dans les sanctions des déversemiggauk et ne sont suffisamment pas forme
sur le droit international de I'environnement sutta convention de Marpbt'.

En méme sens, I'absence de la spécialisation ddgjions compétentes a entravé
la répression des infractions commises. La créatiea Tribunaux du Littoral Maritime
spécialisés présente des avantages sufvants
- En effet les Tribunaux du Littoral Maritime seurent plus touchés car ils sont les plus pres
des faits. Outre la proximité de ces juridictions daits de pollutions maritimes, une autre
proximité existe ;

- Les Tribunaux du Littoraux Maritimes sont atteisaaux services du Préfet Maritime en
charge de la police de la mer. Ainsi leur collabiorapermet une action plus efficace et
rapide. Cette promptitude dans I'exécution est tp@sicar elle facilite les poursuites, les
enquétes, les visites a bord des navires et la diéchantillons. La célérité favorise aussi la
rapidité dans le traitement du dossier amenantipgemps apres les faits a une audience ;

- Ces juridictions ne se composent que de magsthatParquet et du Siege particulierement
formés en matiére de pollution maritime. Cette ifjgation des magistrats dans ces
juridictions était une nécessité en raison de tartieité des affaires qui peut souvent faire
perdre pieds aux néophytes. ;

- Elle favorise le recours a la procédure du dément du navire ;

- elles permettent aux victimes locales de se taastparties civiles.

453 SAINLOS (J-C.)Le Synthese de I'évaluation de la situation qualat mise en oeuvre et I'application

de I'Annexe | de la Convention MARPOL dans les pays/ants ainsi que des recommandations
d’amélioration : Algérie, Egypte, Israél, Jordanigban, Maroc, Syrie, Tunisie et Turquie (pays SMED) et
Albanie, Croatie et Monténégro (pays REMPER3pport de REMPEC, op.cit., p.23.

454 Les poursuites en justice manquent d’efficacitéadson du manque de solidité des régimes juraiqu

et du défaut de clarté de I'attribution des respbil¢és. L'implication insuffisante du Ministéreeda Justice et

le défaut de connaissance des exigences MARPOLpldégnants et des magistrats ne permettent pas aux
systemes de justice d'infliger les sanctions esslianer le réle dissuasif que I'on est en droittdiatre d’eux.

Ibid. p.32.

455 MAUNIER (G.), op.cit.,pp.71-72.
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En Syrie la poursuite et la sanction des infrastisant devant la commission de
premiére instance et la haute commission sur ldutm**®. Ces commissions sont des
instruments administratifs et n'ont pas de carestpénau®’. Mais si le régime juridique ne
crée pas d’ tribunaux compétents ou d’instrumentsant la possibilité d’ester en justice, il ne
se passe rien. Alors que dans la rive nord Méditgenne certains pays comme la France ont
adopté le régime de la spécialisation des juriigticompétentes en créant des Tribunaux du
Littoral Maritime spécialisés.

En France la loi 2001-380 du 3 mai 2001 relativéa aépression des rejets
polluants des navires, prévoyait que les infrasti@mommises dans la limite des eaux
territoriales seraient jugées par un tribunal dende instance du littoral maritime spécialisé,
Le décret du 11 février 2002 dresse les Tribunawtittoral Maritime a Brest, Le Havre,

Marseille, Fort de France et Saint-Denis de la Réun

Selon la loi du 15/04/03 sur (ZPE), toutes lesactions commises dans la /ZPE/
ou dans les /ZEE/ sont aussi jugées par un tribdeayrande instance du littoral maritime
spécialisé. En revanche, le tribunal de grandeaimst de Paris reste compétent pour
sanctionner les infractions commises par les naviratant le pavillon francais hors des

espaces maritimes francgaises.

- En ce qui concerne la responsabilité pour la paltion par les hydrocarbures
provenant des navires, conformément a la loi n°®01872 c'est le capitaine et les
propriétaires qui sont visés par les sanctionsasrdes infractiofs®. L’armateur ou les autres
responsables sont restés loin de la responsaghlilisgtde 34 ans. a partir de 2006 (la loi 9 de

2006) la responsabilité a été élargi pour incliaemateur, dirigeants ou représentants des

456 SAINLOS (J-C.)Le Synthése de I'évaluation de la situation quale Bnise en ceuvre et I'application

de I'Annexe | de la Convention MARPOL dans les pays/ants ainsi que des recommandations
d’amélioration : Algérie, Egypte, Israél, Jordanigban, Maroc, Syrie, Tunisie et Turquie (pays SMED) et
Albanie, Croatie et Monténégro (pays REMPER3pport de REMPEC, op.cit., p. 19.

457 L'article 10 de la loi 9 prévoit que la commisside premiére instance formé par le ministre sur
proposition du directeur général des ports, etlst hbommission sur la pollution Ces commission®sestitue de :
-Unjuge et;

- Le directeur général des ports et;

- Un représentant du Ministere du Pétrole et dessB®urces minérales et ;

- Un représentant du ministere de I'Agriculture et

- Un représentant du ministere de l'industrie et ;

- Le directeur du port pertinent.

La loi 9/ 2006 a adopté ce qui a été approuaddaploi 10/1972 relatif a I'exonération d’autelmn
accident dans le cas suivant : si le rejet d’hedieeffectué afin de garder la sécurité des naeireles pétroliers,
de sauver la vie dans la mer et a la force majgutieles 26 et 27).

458
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personnes morales, ainsi que toute personne exeegadroit ou en fait une fonction de
contrdle ou de direction dans la gestion ou la e I'engin.

Ces personnes encourent les mémes peines que iteirmaporsqu'elles sont a
l'origine d'un rejet prohibé ou n'ont pas prisressures pour I'éviter. La loi 10 1972 ne prend
en compte que les donneurs d'ordre, ce qui reladareuve quasiment impossible. La formule
doit prendre en compte le fait d'étta 'origine» d'un tel acte pour permettre de poursuivre
plus facilement les propriétaires et armat&trs

Mais la difficulté pour le juge sera le problemeldedétermination des différents

responsables pénaux (comme le cas d’Erika et §eg&li

Si les nouvelles dispositions de la loi 2006 visanélargir le domaine de la
responsabilité, mais elles ne constituent pas denegé pénal suffisant pour réprimer les

infractions.

La sanction est limitée a I'amende qui est unetssmadministrative imposée par
une commission administrative, et elle ne comppagide sanctions pénales comme la prison,
et les jugements ne sont pas publiés dans lesgoxrfune telle publication représente une
sanctionpsychologique). Pour les déversements des hydnaeethe montant maximum des
amendes est fixé & 26 000 edfds

D’autre part, il faut ajouter aussi que il n'exigt@s de régime juridique applicable
sur les petits bateaux, de péche et les navirgdaiance qui sont une source de pollution

importante.

459 ROCHEC.), op.cit.,p.294.

460 Dans l'affaire de I'Erika le bureau d’enquéte @esidents de mer a dénombré plus d’'une quinzaine
d’intervenants potentiels dans la gestion de I'&rikdépendamment des tiers comme la société dsifatation

ou les chantiers navals. Dans le cas du Prestigmexistence d'un pavillon des Bahamas, d'un etmgtrec et
d'une cargaison russe ont multiplié les écueitdairdi la procédure. MAUNIER (G.pp.cit.,p.105.

461 SAINLOS (J-C.)Le Synthése de I'évaluation de la situation quale Bnise en ceuvre et I'application
de I'Annexe | de la Convention MARPOL dans les pays/ants ainsi que des recommandations
d’amélioration : Algérie, Egypte, Israél, Jordanigban, Maroc, Syrie, Tunisie et Turquie (pays SMED) et
Albanie, Croatie et Monténégro (pays REMPER3pport de REMPEC, op.cit., p. 15.
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Tableau 14 récapitulant les condamnations des tidrecen Syrie

dommages pour

Date et Le délinquant les organes colts de nettoyage | Les sanctions calculées en
lieu de aquatiques calculés en livres livres syriennes
I'infractio calculés en livres syriennes
n syriennes
18/8/2003 Pétroliére 5000 10000 25000
Tartous Balique komor
28/8/2003 | Navire Tiniky 10000 20000 42500
Tartous
31/10/2003| Navire Bilo 5000 10000 25000
Tartous Arbila
16/11/2003| Navire Jana staf 10000 20000 42500
Tartous
18/12/2003| Navire Amalia 5000 10000 25000
Tartous
9/12/2003 | Navire Razan 5000 10000 25000
Tartous
27/1/2004 Navire 30000 45000 92500
Lattaquié Marocain
A.S.G
29/8/2004 | Pétroliere Astro 60000 120000 205000
Banias Satran
22/2/2004 | Bateau de péchg 5000 10000 20000
Lattaquié
13/5/2004 | Navire Yasmine 5000 10000 25000
Tartous K
13/5/2004 | Navire Ogarite 10000 20000 42500
Tartous
29/5/2004 | Navire Rajabe 5000 10000 25000
Tartous Merkane
24/52004 | Bateau de péchg 5000 10000 24000
Tartous Haydar
4/7/2005 Navire Jerjes | 10000 20000 42500
Lattaquié
17/7/2005 petroliere 70000 160000 290000
Banias Ferfoiger
17/7/2005 | Bateau de péchg 5000 10000 25000
Lattaquié Kareeme
12/9/2005 Navire 5000 10000 25000
Tartous Ibrahime
Jandour
5/1/2006 Pétroliere 50000 80000 152500
Banias Amour
19/2/2006 | Pétroliere Kim 30000 45000 92500
Banias Kosmous
16/3/2006 Navire 34000 10000 284000
Tartous Mohamad
Brens
16/4/2006 Navire Lidy 25000 65000 240000
Tartous Nora
19/5/2006 | Navire Youni 618750 672000 2662000
Lattaquié corn Brif
22/4/2006 | Navire Ismail 100000 285000 725000
Tartous
24/5/2006 | Navire Lydie 25000 65000 430000
Tartous Rana
9/5/2006 | Pétroliere nada 5000 20000 65000
Tartous
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16/6/2006 | Navire Khaldon 25000 52700 417700
Tartous I

17/9/2006 | Pétroliere Gita 300000 330000 2630000
Tartous Nodi Soio

11/102006 Navire 25000 65000 770000
Tartous Adriatique

queen

30/12/2006|  Pétroliere 1500000 1296000 4796000
Tartous Falster Spiriet

18/4/2007 | Naviregéorgien 25000 65000 770000
Lattaquié Mohamad H

19/4/2007 Pétroliere 50000 97500 2147500
Banias Maltais Gorgios

M

8/7/2007 Navire 25000 65000 770000
Tartous yémeénite Hiba

11/7/2007 | Navire Toronto 25000 65000 430000
Tartous

3/8/2007 Navire 100000 137000 600000
Tartous Mohamad

Brince

5/10/2007 | Navire géorgien 25000 65000 600000
Tartous Lattaf Allah

12/11/2007 Pétroliere 50000 97500 2147500
Banias Minirva Axtani

Source : ce tableau est recueilli par, SAAD (Ag,planification et le contrdle de la pollution du
milieu marin dans le monde arghRapport de I'organisation arabe de développeimgntole op.cit.,pp.5-7.

Selon ce tableau, Nous trouvons que les sanctigpgsées aux infractions sont des

amendes administratives et n’'incluent pas desisaisgbénales.

D’autre part, nous remarguons les amendes imp@ssemfractions commises ont
augmenté depuis 2005, le 17/07/2005 l'amende siélev 290000 livres syriens, et le
30/12/2006 atteignaient 4796000 livres. Cela indique la Syrie a commencé a prendre des

mesures sérieuses pour protéger le milieu marin.

Mais il faut adopter des sanction séveres a fincdestituer un régime pénal
répressive. En France les sanctions encourues lpowiolation des dispositions de la
convention Marpdf concernant le rejet d'hydrocarbum&a aggravées en 2001, l'ont été
encore plus en 2004. Elles passent de 4 ans d&mpament et 600 000 euros d'amende a 10
ans d'emprisonnement et 1 000 000 euros d'amenadgsonavires de gros tonnage. De plus
la peine pourra étre portée au-dela de ce mormdantie somme équivalente a la valeur du
navire ou & 4 fois la valeur de la cargaison tranég®’. Le centre de documentation de
recherche et d’expérimentation sur les pollutionsidentelles des eaux (CEDRE) reléve

462 ROCHE (C.)pp.cit.,p. 294.
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gu'apres le naufrage de I'Erika et la loi de 2004 a eu un accroissement du montant des

amendes infligées par les tribunaux. Aprés le maeafrdu Prestige et la loi de 2004, les

N -

Nous allons citer quelques jurisprudences frangsaidans le domaine de la

répression des infractions :

— Affaires du navire porte conteneur le CIMIL***

Le 29 janvier 2004, a 16H30, hors des eaux teiais mais en zone de Protection
Ecologique et zone spéciale MARPOL 73/78, a latjppside 42°et 52'N et 04 40’E soit dans
le 206 du Cap Couronne pour 33 nautiques, le cordardande bord d’aéronef, de la base
aeronautique navale Nimes-Garons, en instructiparcait une nappe qu’il décrit comme
continue, argentée, avec trace de coloration fiimisa dans le sillage du navire porte-
conteneurs le CIMIL. Un contact radio est étabéale navire a 16 h 30 heure locale selon le
rapport du capitaine. Le second capitaine qui ataiin poste a la passerelle, avisa le capitaine

gu’un avion avait appelé sur la fréquence VHF cammandant a lui-méme rappelé.

Le pilote d’avion lui indique la présence de traddsydrocarbures dans le sillage
du navire et lui demande s’ils déversent quelquesehApres vérifications, prises de contact
avec le chef mécanicien a la salle des machinesaghen visuel autour du navire, le capitaine
a confirmé que son navire n’était nullement respblesde cette pollution et qu'il ne déversait
rien a la mer. En effet, selon le chef mécanidemoteur n’avait subi aucune avarie et aucune

opération de pompage n’avait eu lieu ou n’étaic@urs.

A la suite de cette conversation, la communicatiorpris fin, aprés que le

commandant a remercié 'aéronef de ses soinsigtades.

Un proces-verbal de constatation de pollution nmaeita été dressé pour établir
l'infraction. Le pilote releve que le CIMIL étag Iseul batiment de la zone dans un rayon de 10
nautiques. Aucune photographie n’est pourtant pgeun prélevement « in situ » n'a été
effectué, en raison des conditions météorologi¢uest de force 7, mer de force 4).

463 Ibid. p. 295.
464 Ce jugement cité par MAUNIER (G9p.cit.,pp.92-93.
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Le navire a été inspecté a son arrivéee a MARSEILLE .rapport d’inspection
initial précise qu'il n'existe aucune déficience $& navire, autrement dit que le séparateur
d’huile et les instruments de contréle, exigesNMARPOL, étaient en service et en bon état de

marche.

Une enquéte a été diligentée pour entendre lesiténtui se trouvaient dans
'avion ayant survolé la zone. Une décision d’imifiehtion du navire était prise par
Monsieur le Procureur de la république de Marseiliedate du 30 Janvier 2004, ordonnant le

dépbt d’'une somme de 300.000 € a titre de garantie.

Par jugement en date du 6 septembre 2004, le Taibde Grande Instance de
Marseille a condamné le capitaine du navire « CIMIlla une peine de 300 000 euros
d’amende supportée a concurrence de 290 000 earda Société CIMIL DENIZCILIK AS,
pour rejet d’hydrocarbures, en application deitéatlL 218-24 du code de I'environnement.
Le Tribunal Correctionnel a ordonné également lalipation du jugement aux frais du
condamné dans les journaux suivants : Le Lloyd&,llie Monde, La Provence, Le Journal

Officiel de la République.

Enfin les Associations, parties civiles, ont éigues en leur constitution et obtenues

chacune la somme de 4 600 euros a titre de domreagesréts.

— Affaire du Khaled Ibn Al Waleed*®®

Il résulte du proces verbal établi que le 11 fév2i@04, dans les eaux territoriales
francaises et en zone spéciale MARPOL 73/78, atiudle 42°54’ et a la longitude 5°46’ E,
au large de Porquerolles, les agents des douanés Begade de aéro maritime basée a
Hyéres, en mission de surveillance a bord d’'unrefrmnt constaté a la surface de I'eau la

présence d’'une nappe arc-en-ciel laissant présagjes’agissait d’hydrocarbures.

Cette nappe, d’'une largeur de 50 m, s’étendaitusier longueur de 18,5 k, de
maniére continue, et se trouvait dans le sillagen@’porte conteneur identifi€ comme le
Khaled Ibn Al Waleed, battant pavillon des Emiraasabes unis, ayant pour port

d’'immatriculation Abou Dhabi. Aucun contact radia &té établi ni de prélevement in situ.

465 Ibid. pp.93-94.
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Une sommation a 8H02 a été faite par I'opératedaniate donnant l'ordre de
stopper immédiatement le rejet. Quelques minutes pard, le rejet cessait sans aucune

réponse du capitaine du navire en cause.

Le navire a été inspecté a la suite des réquisitibes autorités judiciaires, le
mercredi 11 février & Fos sur mer. Le rapport gigwdion initial constatait un manque de mise
a jour et d’entretien dans les transferts des ekuxale, les pompes de transfert, les plans

concernant les cuves de rétention et le séparateaux mazoutées.

Une enquéte a été diligentée pour entendre leata@itiu navire. Celui-ci a nié tout
fait de pollution volontaire ou accidentelle.

Dés lors une décision d'immobilisation du naviregtg prise par Monsieur le
Procureur de la République de Marseille en datéldfévrier 2004, ordonnant le dépét d’une
somme de 400.000 euros a titre de garantie. Gatieng était régulierement consignée.

Le 12 février 2004 le capitaine a été avisé deale d’audience par proces -verbal
de convocation en Justice délivré par Greffier pppmparaitre a I'audience du 6 septembre
2004 «pour s’étre rendu coupable de l'infraction en mer e rejet d’hydrocarbures. »

Par jugement en date du 6 septembre 2004, le Hibde Grande Instance de
Marseille a condamné le capitaine le capitaineeépgine de 12 mois d’emprisonnement avec
sursis et a une amende de 500.000 euros supportéacarrence de 485.000 euros par
'armateur, pour rejet d’hydrocarbures, en appiaratde larticle L218-24 du code de

I'environnement.
Le Tribunal Correctionnel a ordonné également lhlipation du jugement aux
frais du condamné dans les journaux suivants :ldgds list, Le Monde, la Provence, le

Journal Officiel de la République.

Enfin les Associations, parties civiles, ont éigues en leur constitution et obtenues
chacune la somme de 18.000 euros a titre de donsnehgeeréts.
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Le tribunal répond en 2009 a la question de sasiolies juges pouvaient encore
aller au-dela de ce montant record, avec l'affaite navire VALENTIA condamné a une

amende quatre fois supérieure.
- Le jugement du £" juillet 2009 et la pollution du navire VALENTIA1 %6¢

Le 11 novembre 2008, des trainées d’hydrocarbstégndant sur 18 kilometres,
ont été observées par le pilote d’'un aéronef dembes en ZEE, a 280 kilométres a I'Ouest de
I'estuaire de la Gironde.

Le navire roulie’’VALENTIA battant pavillon libérien, et appartenant a leiété
SEA LIBAN SHIPPING Co, était ensuite dérouté vergpbrt de Brest et a été immobilisé le
12 novembre 2008 sous réserve du paiement d'unoocaement de 300 000 euros. Il était
donné mainlevée de cette immobilisation le 17 ndwen2008. Il a été notifieé par un officier
de justice une convocation au capitaine du nalérel7 novembre 2008. A été également
délivrée par le procureur de la République via laebu d’entraide judiciaire pénale
internationale une citation a comparaitre a la gne ABOU MERHI SHIP
MANAGEMENT, société civilement responsable, poaullience du 3 juin 2009.

A cette audience, le capitaine du navire et la agnge ABOU MERHI SHIP
MANAGEMENT sont prévenus, de rejet d’hydrocarbures dans la zone économique ou
écologique par un navire étranger autre que citetfine jauge brute égale ou supérieure a

400tonneaux.

Dans son jugement du ler juillet 2009 (Tribunal gtande instance de Brest,
jugement du ler juillet 2009, NaviALENTIA n° 1230/2009), le tribunal correctionnel de
Brest condamne le capitaine & une amende de ddlionsiid’euros en mettant 95% de cette
somme a la charge de I'armateur. Cette nouvellendemeecord vise a sanctionner le caractére

délibéré et récurrent des pollutions causées paaviee.

La volonté de polluer était en I'espece caractéridé@a pollution cesse apres le
premier passage de I'aéronef au dessus du navireaet tout contact radio. L'inspection du
navire a permis de constater un systéeme de pompeqgeettant de rejeter en mer, a tout

466 Ce jugement est cité par, MONTEIL (Lop.cit, pp.88-89.
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moment, les eaux de cale et le contenu de toute grtéce a un réseau de tuyaux flexibles et
de pompes électriques il«s’agissait d'un systéme de pollution non seulentglibérée mais

€galemenbrganisée».

De plus, il est apparu que ce systeme avait étillinsde longue date pour
permettre au navire d’effectuer régulierement égsts en mer nécessaires a sa navigation. Le
tribunal a supposé que, depuis plusieurs annéesav@e avait commis de nombreuses
pollutions. Ces circonstances indiquaient clairentgja que la sociéeté ABOU MERHI SHIP
MANAGEMENT était au courant de la fréequence deregsts. Elle ne pouvait non plus nier le

trés mauvais état général du navire, occasionrenbhbreuses fuites d’hydrocarbures.

Ces trois affaires mettent en avant la volontéédyslateur de durcir le dispositif
Iégislatif pour lutter contre ces pollutions mamiéis. En effet ce renforcement |égislatif passe
par une répression sévere des auteurs de ces ddjgthocarbures comme le montre les
montants exorbitants des peines. Cette politiquelpéest appliquée a ces trois exemples de

pollution maritime.

Monsieur GACHOT Gérard a souligné cette efficacitéarsenal législatif
juridique a montré son efficacité au cours des d#as années face aux dégazages sauvages,
puisqu'en Atlantique le nombre de pollutions patifogarbures est tombé de 139 en 2004 a
32 en 2007. Les juridictions littorales spécialisédulis) créées en 2001 et qui sont au nombre
de 6 (Le Havre, Brest, Marseille, Fort-de-Francejrs-Denis de la Réunion et Saint-Pierre-
et-Miquelon) permettent de disposer des acteurgipites qui maitrisent la complexité du
droit maritime et sont rapidement opérationnelstugiement compétentes pour les pollutions
volontaires, les Julis pourraient le devenir poes Ipollutions involontaires.a répression des
pollutions maritimes va étre renforcée dans le eadie la loi de responsabilité
environnementale qui devrait entériner une fortegragntation des sanctions en cas de
pollution volontaire et/ou ayant des conséquences/ag, I'amende pouvant atteindre 15

millions d'euro&®’.

467 GACHOT Gérard, La pollution marine en méditergrab.cit.,pp.72-73.

261



Notons aussi que dans les évolutions les assawatide protection de
'environnement sont de plus en plus nombreuses poster partie civile et obtiennent des

indemnisations qui marguent une reconnaissancdatasiages environnementaux.

Diverses actions contentieuses ont été lancéeside®000. Mais le proces le plus
retentissant se tient du 12 février au 13 juin 2@&7ant le tribunal de Grande instance de Paris
pour I'affaire de I'Erik4%. Ces actions ont porté sumtteinte & I'environnement ».

Le 16 janvier 2008, la £T° chambre correctionnelle du Tribunal de grande
instance de Paris a rendu son jugement sur 'EBkas son jugement le tribunal reconnait
I'existence d’un préjudice pour atteinte a I'environnement gjstinct du préjudice matériel

ou moral reconnu par ailledfd

En France, malgré la mise en ceuvre d’'un régimdigue répressif, ce régime est
encore critiqué pour les points suivants :
- Apres avoir adopté un régime pénal répressifptdiitions maritimes ont commencé de se
réduire, mais elles restent encore trop nombreaises pas étre sanctionnées. Les statistiques
dans la Méditerranée sont flagrantes. En 2007 pa08tions ont été constatées ; en 2008, 181
; et a mi-juillet 2009, 76. Parallelement, les méfa portées devant les tribunaux restent
anecdotiques. En 2007 et 2008, seule une affaté pugée par la juridiction de Marseille, et
jusqu’en juillet 2009, seule une audience s’esuger(Audience du 19 juin 2009, 6eme
chambre du Tribunal correctionnel de Marseille, lyg@n en ZPE, délibéré début
septembré)?:
- Aussi, nous pouvons ajouter que la notion de dages a I'environnement n’a été reconnue
en France qu'en 2008 par la 11e chambre corredilendu Tribunal de grande instance de
Paris. En comparaison avec la loi américaine, saitenaufrage de I'Exxon Valdez, la

compagnie Exxon a payé entre trois et quatre flis gque Total et Tevere ('armateur de

468 BOUNI (C.), NARCY (J-B.), BOUTELOUP (C.), DUFOUR\..), Préjudices écologiques des marées
noires - revendication et valeurs économiqueris, Monaco, Ed. Institut océanographique, 2009193-149.
469 Il s’agit d’'une innovation juridique mais quettéunal encadre assez strictement. En effet, aurds
de la décision, le bénéfice de ce type de préjudécpeut étre établi qu’'au profit des collectivitdsales qui ont
recu de par la loi des compétences spéciales diemes de protection de I'environnement sur unaespdonné
ayant subi des atteintes effectives. En I'espéeel, Is département du Morbihan recevra réparation &tre,
calculée sur la base de la taxe départementaleswespaces naturels sensibles. Cela étant, lenafitbuvre
aussi le bénéfice de ce type de réparation a negassociations agréées par la loi ou qui ont pbjgt la
sauvegarde de la nature et de I'environnement, teamsfois que le mode de calcul de I'indemnisationordée
soit donné avec beaucoup de précision. Ces infanstitées par, REVILOI (L.pp.cit.,p. 68. .

470 Ces informations sont citées par, MONTEIL (lop,cit.,pp.85-86.

262



I'Erika) réunis, Malgré les produits de I'Erika a@mt vingt fois plus toxiques que le pétrole de
Exxon Valdez. Ces différences reflétent le fait tuéoi francaise n’établit pas clairement les
responsabilités en matiere de dommages a I'envéroent, alors que la loi américaine a

permis de poursuivre Exxon pour «crime environneaigH®.

- En ce qui concerne l'obtention du certificat intenational, la loi 9 de 2006
exige que le propriétaire du navire doive avoircertificat de responsabilité financiére et de
garanties financiéres et doive le conserver denfagomanente. Ce certificat est comme une
garantie financiere destinée a assurer suffisamiesnpaiements de compensation qui sont
déterminés par la loi en cas de pollution nécassitandemnisation, selon cet article la

certification est une condition préalable a I'emtiés navires dans les ports syriens.

Dans tous la loi prévoit aussi que cette attestatioit étre validée pendant
'ancrage du navire dans les ports syriens. Cgaif@ que sa situation est irréguliére s'il a
expiré sa validité pendant sa présence dans l&s porens.

Par conséquent, il est préférable que les autardégpétentes veérifie la durée du
certificat, et le compare ensuite avec le tempsleumavire restera dans les ports syriens, si la
validité de ce certificat n’est pas suffisant poester le navire dans les ports syriens, I'autorité
doit interdire ce navire de pénétrer dans les p@t®naux jusqu'a ce que le reglement de son

statut juridiqué’

- Concernant les installations de réception portuaes, I'article 24 de la loi oblige
la direction générale des affaires maritimes alietaln a maintenir les installations de
réception portuaire dans les ports. L'article 3 diécret du 18/10/2006 (comportant les
procédures exécutives de la loi 9 de 2006) a cdafitrection générale des affaires maritimes

a organiser la réception des navires pour utiissrinstallations.

Il est préférable que la loi syrienne exige cedccorder une licence a des navires
qui font des opérations de chargement ou de déemamngt est fonction d’abord du fait qu’ils
doivent passer par I'autorité administrative coraptd, laquelle est susceptible de les orienter
vers les installations de réception portuaire, g#asie la vérification que ces navires se sont

47t HANOTEAU (J),0p.cit.,p. 49.
472 ABD ALWARETH (A-A.), op.cit.,pp.234-235.
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effectivement débarrassés des eaux de ballastbaiBague le Iégislateur égyptien a adopté

cette orientation dans l'article 56 de la loi 1884 la protection de I'environnement.

D’autre part, malgré I'importance de larticle 3 diécret du 18/10/2006, cette
article ne dispose pas de la rédaction juridiqye@piée pour cette importante parce que la
formulation de l'article a commencé par — I'admtigison peut organiser- ce qui signifie que
cette disposition est facultative pour 'Adminitita générale des affaires maritimes dans la
réalisation de ces taches, si ce n'est entreprisyajassurer la tdche ? En sachant que cette
mesure est I'une des mesures nécessaires pounipréveeduire la pollution causée par les

eaux de ballast

- Au niveau des équipements des navirepour prévenir et lutter contre la
pollution, l'attitude de la loi syrienne est négatiparce que l'article 18 de la loi 9 de 2006 a
adopté tel que prévu par le droit internationaeplupart des conventions internationales dont
la convention des Nations Unies sur le droit deéx 1982 considéerent que les conditions et
les modalités de l'industrie des navires sont desstipns réservées a I'Etat du pavillon (le
principe de la souveraineté) et I'Etat de port ispase d'aucune autorité de sa part. A cet
égard, nous devons mentionner lintervention déoiades Etats-Unis 1990 (OPA) pour
protéger I'environnement marin dans l'impositiors denditions relatives a la construction et

I'entretien des navires qui entrent les ports araérs (comme une double coque).

- En ce qui concerne les moyens et les plans d’'int@mtion, la loi 9 ne contient
aucune disposition sur les plans d'urgence nation&@ans ce domaine le (REMPEC) a
présenté son initiative pour mettre en place dasspéfficace, cette initiative a est adoptée en
Syrie par I'instruction du 21 novembre 2008. Ackaielent cette initiative semble donc, sur le

papier, étre en mesure d'éradiquer cette pollummdentelle.

- Les zones refugene sont pas prises en compte par les Iégislaggrisnnes
malgré son importance dans la réception des nagiadifficulté pour des motifs de sécurité

des personnes, des biens ou d’atteinte a I'envenoemt.

473 Ibid. pp.248-249.
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- La concertation nationale n’est pas prise en compte dans la loi 9 de 2009,
relative a la protection du milieu marin, malgiiébportance de ce volet pour restituer bien les
Iégislations nationales sur le plan pratique. Clettane est due au réle insuffisant des sociétés
civiles qui sont considérées un outil de pression sur levgmement. Le professeur Michael
Scoullos a mentionné linsuffisance du rble exepa ses sociétésla société civile
fonctionne de facon imparfaite dans beaucoupalgs Méditerranéens, en raison de déficits
démocratiques, d’'une méconnaissance des ONG etrdangue de moyens élémentaires, ce
qui diminue la pression exercée sur les gouvern&mmsur mettre en oeuvre les engagements

de la Convention de Barcelorié%

Il faut promouvoir le réle des collectivités teoriales, les associations civiles et les
individus dans le domaine de la protection du mihearin, et la participation dans la prise des
décisions pertinentes (Comme nous l'avons vu damrgag francais ou les associations civile
ont actuellement un réle important en ayant recausstribunaux pour réparer les dommages
environnementaux, et les jurisprudences francaiéesntes ont reconnu le droit des ces

associations a l'indemnisation).

L'Etat doit consulter la population sur les convens$ internationales qu'il
envisage de rejoindre, et doit aussi expliquetatfier les avantages et les bénéfices présents
et futures de ces conventions. D’autre part, I'Btit ouvrir des canaux de discussion avec les
personnes concernées (soit des secteurs publiohe&des administrations soit des secteurs
privés comme les propriétaires et les armateurs rdegres) afin de parvenir a une
sensibilisation a I'ensemble de la mise en ceuveead@ventions internationales. Monsieur
BEKHENCHI Mohammed a bien exprimé sur ce poud réelle assimilation des normes
nécessaire a leur bonne application a l'intérie@sdEtats dépend de facon essentielle de la
bonne intégration des Etats a l'intérieur de la oégtion sur les conventions internationales,

chose qui n'est pas si certaine en réafitd»

- Et concernant les acteurs institutionnelécessaires pour mettre en ceuvre le
droit de I'environnement, soit ces acteurs ne g@s établis jusqu’a maintenant (comme la

création des tribunaux spéciaux aux affaires maet), soit ils ont été créées récemment

474

p.9.
475 BEKHECHI (M.), op.cit.,p.108.

Michael (S.), Atouts et faiblessBptre planéte, Le Magazine du PNUgpéciale conférence, Malte,
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comme le ministere de I'environnement. Auparavast dffaires de I'environnement ont été
subordonnées a la direction des affaires généddefenvironnement, puis elles ont été
rattachées au ministere de l'administration locdla. Syrie a créé son ministere de
'environnement en 2009 par le décret n° 25 le /2B@9 au moment ou beaucoup de voix, au
niveau international, appellent & créer un minestgrécial a la mer et de lui donner tous les

pouvoirs et compétences nécessaires pour la gostet I'environnement marin.

En fait, plusieurs raisons ont attribuées a latm@ale cette situation instable, et
ont affectent I'efficacité de ces acteurs, (le stiie de ministéere de I'administration locale et
la direction des affaires générales de I'environget)) dans la protection de I'environnement :

- La protection de I'environnement a été percuenseran obstacle au développement. Cette
approche a conduit a la négligence de I'environnéni2onc la création d’un ministere de
I'environnement a été considérée comme un obstasiactivités de I'environnement ;

- La loi de I'environnement n’a été mise en plage @n 2004, ce la signifie que les structures
administratives de I'environnement qui existaiewrd cette date, exercaient leurs activités
sans cadre juridique organisant leurs spécialités ;

- Aprés 2004, l'efficacité de cette loi a été mise cause a I'absence compléte de la
planification et des programmes nationaux pounii@mnement ;

- la direction des affaires générales de I'enviemaent a exercé la tache de la protection de
'environnement, parmi ses compétences, cette tdrecloit faire une coordination entre de
différents ministéres pour appliquer une politiquefiee. Pour cela cette direction doit avoir
un statut supérieur a celui d’autres ministéres gfie elle puisse imposer sa politique. Mais
pratiquement la direction responsable de la proteaie I'environnement a été classée au
dessous d’autres ministeres. Donc cette direcopauvait plus réaliser ses objectifs ;

- Le ministéere de I'Administration locale a exerdéja la tache de la protection de
'environnement. Il est connu que ce ministére egates taches principales (administration
locale, etc.). Pour ce ministere, la protectionl’devironnement est considérée comme une
tache secondaire et pas essentielle, donc il dftildi d’exercer en méme temps deux

fonctions.

- Finalement, nous pouvons ajouter les inconvénientde la non-adhésion au
mémorandum d'entente de la Méditerranée.
La Syrie n'est pas un membre dans le mémorandunitév@téen. Cela constitue un obstacle

aux efforts communs pour coordonner et uniformiks procédures de protection de
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I'environnement marin dans les pays du bassin sud Wéditerranée. Ce facteur constitue un
obstacle a tirer des avantages offerts aux mendleres mémorandum :

- Les inspecteurs syriens n'ont pas le droit ddigy@er a des cours et des stages de
gualification organisés par le Secrétariat du mamdum d'entente de la Méditerranée ;

- La Syrie ne bénéficie pas de l'assistance foyrarde Mémorandum d'entente de Paris aux
Etats membres dans le mémorandum de la Méditeri@agsistance technique, financiére et

administrative) pour aider ces pays a mettre erredaurs obligations.
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Conclusion

En fin de compte, nous pouvons dire que les comrmudics, que Nnous avons
étudiées précédemment, ont empéché la réalisatiore grotection efficace dans la mer

Méditerranéenne.

Les conventions internationales (générales et figpées) qui ont traité ce type de
pollution ont des lacunes et-deembreuses exceptions qui ont empéché la réalmsdtune

protection efficace.

Parallelement, la Convention de Barcelone est dénsé comme une convention
générale et régionale, qui n'a pas prévu de ncesekgles sur la responsabilité en cas de
pollution, et qui n’a pas désigné une autorité peaélante pour controler les Etats membres a

s'acquitter de leurs engagements.

Dailleurs, il est préférable d'éviter de tels déaen adoptant des regles et des
normes régionales compatibles aux circonstancda dene Méditerranéenne (zone maritime
spéciale). Ces normes doivent étre plus strictphustclaires que les conventions générales qui

ont échoué a protéger I'environnement marin cdatpellution.

D'autre part, I'inégalité (I'inégalité économiqudirégalité technologique) entre le
Nord et le Sud a empéché l'application d'une piimecuniforme a I'échelon des pays
Méditerranéens (dans les rives nord et sud).

Lors de I'examen du cas pratique sur les procédacksptées en Syrie pour
prévenir et lutter contre la pollution de la merdiiérranée provenant des navires, nous avons

vu les impacts de ces obstacles sur l'incapacitétire en ceuvre des procédures efficaces.
Malgré la situation géographique tres importantéad8yrie et le nombre croissant

de navires entrant dans les ports syriens, la Sgidistingue par I'absence d’'une politique

efficace sur la protection de I'environnement marin
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Conclusion générale
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Suite a notre recherche, I'étude menée a révék ldgrartie théorique que la mer
Méditerranée était réellement menacée par la derbit trafic maritme. Ce trafic, qui
s’accompagne du déversement d’hydrocarbures (follubpérationnelle et accidentelle)
conduit a 'augmentation de la dangerosité powols§steme et la biodiversité dans ce bassin

semi-fermé.

Aussi, I'étude a montré la préoccupation de la comanité internationale qui a fait
des efforts pour protéger le milieu marin en adaippdusieurs conventions allant d’'un régime

de prévention de la pollution jusqu'au régime desponsabilité.

Dans le méme sens, la communauté internationalelogté des conventions
internationales qui stipulaient des dispositiongi@aieres sur la mer Méditerranée soit de
maniere directe (la convention de Marpol qui a @ére la mer Méditerranée comme une
zone spéciale pour laquelle il faut adopter dewsliipn plus stricte pour la protéger) soit de
maniéere indirecte (la convention de Montego Bay aidopté la notion de mer fermée et
semi- fermée, dont la mer Méditerranée). Les pagditdrranéens ont aussi adopté le systeme
de Barcelone qui est une coopération régionales desr pays riverains pour protéger la mer

Méditerranée.

D’autre part, le travail portait dans la deuxienagtie, qui est une partie empirique,
sur |'effectivité des normes de protection de la Méditerranée. Il a montré premiérement le
réle des principaux acteurs pour la mise en cewsendrmes internationales et régionales. La

recherche a abouti au résultat suivant :

Grace au régime juridique international, la potintipétroliere provenant des

navires a été diminuée.

En ce qui concerne la pollution opérationnellecB8lémie des sciences américaine
a montré que, au niveau international, de 1 080t@des en 1973, les rejets opérationnels des
pétroliers sont tombés a 700 000 tonnes en 1984 1O 000 tonnes en 1989 et 163 000
tonnes en 2000

476 Cette information citée par le site d’'Internes dédarées noires (déversements opérationnels —enavir

pétrolier), op.cit,
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Le nombre des accidents mettant en cause des déavanss accidentels est aussi

en diminution.

La figure 1 indique le nombre d’accidents de pérslavec déversements supérieurs a 700 tonnes
(au niveau international)

% mombee doccidents

Eonnis de ol dbverides
ET0 I iy G5

Source : ITOPF 2004. Aussi cette figure est rebeetar le site d’Internet des Marées noires
(accidents de  pétroliers - nombre daccidents de trojErs): http://www.marees-

noires.com/fr/source/accident-de-petrolier/nomheigents-petroliers.phfconsulté le 09 Juin
2009].

Malgré cette évolution, un régime efficace et umife de la protection contre la
pollution par des hydrocarbures liée au trafic timag, n’est pas encore réalisé dans la mer
Méditerranée. Le fret maritime trans- et intra-nigaanéen a crd a peu pres a la méme vitesse
gue le trafic terrestre (4 % par an entre 19896802 Cette flotte est majoritairement soumise

& un contréle réduit et transporte des matiéregaetanset’.

D’abord, concernant les acteurs étatiques, noussagonstaté que la majorité des
Etats Méditerranéens ne respectent pas leurs tbligastipulées dans les conventions

internationales et régionales.

Concernant I'Etat du pavillon, six Etats Méditeans sont classés dans la liste
noire, établie par le mémorandum de Paris, entrgy (igh risk, high risk et medium to high
risk). Cing pavillons Méditerranéens figurent sautiste des pavillons de complaisance établie
par la Fédération Internationale des Ouvriers dan3port (L'ITF) : Chypre, Malte, Liban,
France, Gibraltar.

art BENOIT (G.) et COMEAU (A.)Méditerranée - Les perspectives du Plan Bleu smiironnement et
le développemendossier de presse de Plan Bleu, p.15.
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La négligence des obligations se trouve aussi @eani de I'Etat du port, la
majorité des Etats membres n'ont pas pu arrivéshielctif de 15% de navires controlés, fixé
par le mémorandum Méditerranéen. Plusieurs de ags pe peuvent pas arriver a équiper
leurs ports avec les installations de réceptionuptes adéquates. Si les ports ne fournissent
pas d'installations de réception, le capitaine dodand méme se débarrasser des déchets, la

tentation est alors de le faire illégalement, esplrer que personne ne le VBfta

Malgré le rble important joué par I'Etat cotier ematiére de prévention de la
pollution par les hydrocarbures provenant des mayiet en matiére d’'intervention en cas de
situation critique, certains Etats cOtiers médieéens n'ont pas encore établi leur plan
d'urgence national. Les accords sous-régionauxeeles états cotiers Méditerranéens ne

couvrent pas toute la région Méditerranéenne.

D’autre part, la véracité des acteurs privés, sitites sociétés de classification, est
mise en cause aprés le naufrage d’Erika (I'abselec&ransparence). L'affaire de I'Erika a

attisé le débat sur la responsabilité des compag@olieres dans la gestion de la sécurité.

Plusieurs facteurs ont contribué a créer cettditaeité et cette hétérogénéiteé :

Premierement il est vrai que les accords internationaux omtticbué a réduire la
pollution maritime, mais dans la mer Méditerranégplication de ces accords a été limitée

par les raisons suivantes :

- Le régime juridique international ne stipule pesrégime répressif en conformité avec la
situation spéciale de la mer Méditerranée comme samii-fermée ou le trafic maritime est

dense et menace son écosysteme. En plus la canveletiBarcelone n’a pas mis en place des
regles spéciales sur la responsabilité. Donc, lspoditions internationales générales
continuent de s'appliquer dans cet espace jusaigue les Etats membres de la convention
adoptent de nouvelles regles relatives a la reghiité (cela ne s'est pas produit jusqu'a

présent).

- Dans le méme sens, il suffit qu'un Etat, non memb'un des accords ou d'un des
protocoles, cause une pollution pour dire que lispaditions juridiques prises au niveau
international et régional n'ont pas réussi a remgdi fonction, donc son efficacité. Pour ces

478 Marpol a 25 ansRapport de 'OMIpp.cit.,p. 15.
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raisons, le principe responsabilité doit remplaeerincipe espérant®. Aussi faut-il adopter

de nouvelles dispositions juridiqgues au niveau rivétttonal et régional, surtout sur la
responsabilité en cas d’infraction, prenant en denhg vulnérabilité de la mer Méditerranée,
ses circonstances géographiques, et son importamese route maritime principale pour le

commerce international.

- Aussi ce régime juridique international compaléenombreuses exceptions et défauts qui ont
diminué limportance de leurs objectifs (une priitecefficace du milieu marin dont la mer
Méditerranée). Malheureusement, la convention deddane ne traite pas ces exceptions mais

elle a aussi contenu de nombreuses exceptions.

Deuxiemement I'étude a montré que les enjeux géopolitiquda dééditerranée et
I'inégalité économique et technologique entre Va Nord, riche, et la rive Sud, pauvre, ont
joué un grand réle dans la création d’'un écart tlansise en ceuvre des engagements énonces

dans les conventions internationales et régionales.

L’étude sur le cas pratique a montré que le régma@nal de la protection du

milieu marin contre la pollution pétroliere liée mafic maritime est inefficace.

La faiblesse des organes administratifs compétente manque d’instruments
institutionnels nécessaires pour la mise en cewegdétdjislations nationales et internationales,
le manque d’équipements nécessaires, I'insuffisdiesdégislations nationales, et les priorités
du renforcement du systeme économique au détrigeri protection de l'environnement
notamment du milieu marin, et I'absence d'unegéailonté de protéger I'environnement ont
éte les raisons les plus importantes qui ont caoralla classification des navires battant le
pavillon Syrien dans la liste noire (very high ts, et a l'inefficacité du contrdle effectué sur

les navires étrangers entrant dans les ports Syrien

Cela conduit a confirmer que le probleme de I'dffé& du droit est un probleme
gue nous connaissons aussi au plan national. tesda juridiques sont apparues également
dans les pays du Nord. Par exemple, la Frances &praufrage de I'Erika, a adopté un régime

pénal répressif, et les pollutions semblent, erleraggnérale, en constante diminution

479 'MORAND-DEVILLER (J.),MORAND-DEVILLER (J.), L'environnement et le dréigris, Ed. Dexia,
LGDJ, Z™édition 2006p. 2.
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notamment en Méeéditerranée. Mais elles restent entmp nombreuses a ne pas étre
sanctionnées. Le nombre des affaires portées danibunaux restent trés faible. En 2007
et 2008, seule une affaire a été jugée par laigiod de Marseille, et jusqu’en juillet 2009,

seule une audience s'est tetile

Pour terminer, quelques réflexions et perspectafas d’améliorer la situation
actuelle en Syrie :

- La nécessité de réviser les législations natemedlatives a la protection du milieu marin, et
d’établir des tribunaux spéciaux pour les questemsgronnementales, en particulier le milieu
marin, et de réviser les dispositions relatives aorditions d’agrément des sociétés de

classification en imposant conditions plus séveres

- L’établissement des instruments institutionnetcassaires pour mettre en ceuvre des
|égislations nationales. Dans ce domaine, le gm@reent a commencé a prendre des mesures
sérieuses pour surmonter la mauvaise situatiorr@mementale actuelle, mais ces mesures
restent encore timides tel le projet de loi relatl& création d’'une direction de I'inspection de
I'environnement dépendante au ministere de l'enmgment, et le projet de loi relatif a la

création de la police de I'environnement ;

- La mise en place d'un systeme économique plusrbav'économie mondiale et permettant
au secteur privé et aux investissements étrangepadiciper a améliorer les ports et a créer
des entreprises de transport maritime modernedaul également dépasser les enjeux

géopolitiques et adhérer au mémorandum d'ententétdianéen ;

- La réforme du systeme administratif relatif auixections des ports en leur donnant
I'indépendance financiére et administrative potitggsoient capables de prendre les décisions
appropriées, et en sélectionnant le personnel cdemipé&lans des postes élevés, et des

inspecteurs compétents et qualifiés ;

- L'introduction des programmes de protection davironnement marin contre la pollution
dans les programmes d'études des étapes fondaesestdondaire et universitaires; en faisant
la liaison entre la protection de I'environnemeatimcontre la pollution et les programmes de

développement.

480 Ces informations citées par, MONTEIL (Lop.cit.,pp.85-86.
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http://www.itopf.com/information-services/data-astatistics/statistics/

- Le site dInternent de la planéte-energie (la pagnie pétroliere TOTAL):
http://www.planete-energies.com/contenu/petroleigmzsport-petrole/tanker-petrolier.html

- Le site d'Internet de linstitut francais de recbhe pour I'exploitation de la mer
(IFREMER) :
http://www.ifremer.fr/delpc/doc_reference/CNAM_POQUTIONS MARINE-1.pdf.

- Le site d’Internet de la Coordination marée noire
http://coordination-maree-noire.eu/spip.php?aridb5

- Le site d’Internet de I’Association Francaise @apitaines des Navires (AFCAN) :
http://www.afcan.org/dossiers_juridigues/rapp_tadam.html.

- Le site d'Internet de I'affaire ERIKA :
http://www.affaire-erika.org/securite-maritime.html

- Le site dInternet de syndicat mixte de protectidu littoral Breton (VIGPOL):
http://www.littoral-coastlines.com/paquetserikalpt

- Le site d’Internet de I'association des capitaim@ long cours et des capitaines de lére
classe de la Navigation Maritime :
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http://capitaineslongcours.online.fr/JYB.pdf

- Le site d'Internet de la Revue Alternative intgionale
http://www.alternatives-internationales.fr/pavillede-complaisance---le-temps-des
galeriens fr art 425 29424.html.

- Le site de la ITF (international Transport Woskdfedration) :
www. Ttf.org.uk

Le site d’'Internet d’Euro-Med :
http://www.euromedtransport.org/345.0.htmI?&L=1

- Le site d’Internet du port du Tartous
http://ictsi-sy.com/company.php?view=overview

- Le site d’Internet du CEDRE :
http://www.cedre.fr/fr/accident/golfe/golfe.php

- Le site d'Internet du Mou Med :
http://www.medmou.org/
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