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AVANT- PROPOS

L’une des principales particularités de cette these est d’avoir été réalisée en parallele de
mon travail de chargée de mission & Vigipol (syndicat mixte de protection du littoral breton). A
I'issue de mes six mois de stage de DESS, Vigipol m’a proposé de poursuivre mon travail au sein
de leur équipe en cofinangant la theése que je souhaitais entreprendre. La région Bretagne a
ensuite accepté de prendre en charge le financement de la seconde moitié de mon doctorat et j’ai
pu débuter mes recherches en janvier 2004.

Vu le caractere pluridisciplinaire du sujet, un comité de these a été établi, composé de mes
deux directeurs de theése, auxquels se sont joints deux professionnels, Bertrand Robert et
Christophe Rousseau. Des spécialistes d’autres disciplines, sociologie et droit notamment, ont été
consultés ponctuellement en tant que de besoin.

Ce double statut de doctorante et de chargée de mission m’a permis de mener a bien des
expériences et études de cas originales et enrichissantes, auxquelles je n’aurais probablement pas
pu prétendre sans cela :

* implication dans un projet Interreg avec les Britanniques sur le rdle des collectivités
locales dans la préparation et la gestion des pollutions maritimes ;

= développement de l'intégralité d’'une démarche Infra POLMAR, de I’élaboration du
projet a la validation du plan, en passant par ’organisation d’une formation et d’un
exercice de crise ;

= gestion de petites pollutions, parmi lesquelles celle survenue a Cancale en juin 2005, le
MSC Napoli en janvier et février 2007 et le Honduras Star en décembre 2007 ;

= déplacement en Alaska pour rencontrer I’ensemble des acteurs impliqués dans la gestion
des pollutions maritimes dans le Prince William Sound ;

= participation des membres du conseil d’administration de Vigipol pour inciter les élus
locaux a répondre a ’enquéte en 2005, a I'origine d’un taux de participation tout a fait
satisfaisant.

Les allers-retours permanents entre recherche et opérationnalité ont apporté une valeur
ajoutée indéniable a cette these. Mes liens avec Vigipol m’ont amenée a développer beaucoup
plus avant ’analyse de la partie terrestre des opérations que la partie maritime. Cette expérience
m’a permis de constater qu’allier travail de recherche et contraintes opérationnelles constitue une
approche particuliérement bénéfique en préparation et en gestion de crise.



LES POLLUTIONS MARITIMES ACCIDENTELLES EN FRANCE :
RISQUES, PLANIFICATION, GESTION DE CRISE

RESUME

Le littoral métropolitain a subi de nombreuses pollutions maritimes de grande ampleur
depuis les années 1960 (Torrey Canyon, Amoco Cadiz, Erika, Ievoli Sun, Prestige, etc.). L’organisation
mise en place par la France pour gérer les pollutions maritimes accidentelles est-elle, et fut-elle,
adaptée aux risques présents sur les facades maritimes frangaises 7 Comment et pourquoi les
moyens mis en ceuvre ont-ils évolué en France depuis les années 1960 ? Cette organisation est-
elle capable de gérer efficacement une pollution maritime accidentelle depuis les années 1960 ?
L’étude repose sur un diagnostic des risques de pollution maritime accidentelle au large des cotes
francaises, sur ’analyse de 1’évolution de la gestion des pollutions maritimes en France du Torrey
Canyon au Prestige, sur le suivi des mutations en cours depuis le Prestige en 2002 et les perspectives
d’amélioration. D’importantes mutations en cours au niveau national et européen donnent au
sujet une forte actualité (loi de modernisation de la sécurité civile du 13 aofit 2004, mise en place
des Plans Communaux de Sauvegarde, émergence de nouveaux acteurs). Cette étude, au-dela
d’une vaste analyse bibliographique, se fonde sur des entretiens avec I’ensemble des acteurs de la
gestion des pollutions maritimes et sur plusieurs enquétes menées aupres des élus locaux du
littoral nord de la Bretagne et des préfectures de département littoraux. Son role de chargée de
mission & Vigipol (syndicat mixte de protection du littoral breton) a permis a 1’auteur de donner
un caractere directement opérationnel a ses recherches, notamment au travers de la mise en place
de plans Infra POLMAR et la gestion de plusieurs pollutions (Prestige et MSC Napoli). Enfin, deux
modeles étrangers (Royaume-Uni et Alaska) ont été comparés au plan POLMAR francais afin de
dégager de potentielles améliorations issues de I’échange de bonnes pratiques.

Mots clefs :  Pollution maritime accidentelle - Plan POLMAR - Risques - Gestion de crise -
Role des acteurs



MARITIME POLLUTION IN FRANCE :
RISKS, CONTINGENCY PLANNING, CRISIS MANAGEMENT

SUMMARY

The French coastline has suffered from maritime pollution since the 1960’s (Torrey
Canyon, Amoco Cadiz, Erika, levoli Sun, Prestige, etc.). Has management developed by French
authorities to cope with maritime pollution been adapted to risks? How have the means allowed
to crisis management developed? Does contingency planning fulfill its objectives? The study deals
with an evaluation of maritime pollution risks along the French coastline, an analysis of the
evolution of crisis management from Torrey Canyon to Prestige, the main current changes since
2002 and the potential improvements. Thanks to many current changes, this study is a topic
question (Civil Safety Modernization Law, local contingency planning, new stakeholders
involved, etc.). Beyond a strong bibliographic analysis, the study is based on several surveys
concerning local and national authorities. As project manager in Vigipol (local authority focused
on maritime safety), the author gives her research an operational approach, especially through the
creation of local contingency plans and management of several crises (Prestige and MSC Napoli).
Finally, two foreign systems of maritime pollution management (Great Britain and Alaska) are
compared to the French one in order to find potential improvements based on exchange of good
practices.

Keywords:  Maritime pollution - Contingency planning - Risks - Crisis management -
Stakeholders involvement
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INTRODUCTION

La France métropolitaine, largement bordée par la mer, comprend trois facades
maritimes (Manche - mer du Nord, Atlantique et Méditerranée). Les 5 500 km de littoral se
répartissent sur 883 communes (785 en bord de mer ou d'océan et 98 sur les estuaires en aval de
la limite transversale de la mer) et 26 départements littoraux (carte 1). De nombreuses activités
s’y développent (transport de marchandises, transport de passagers, péche, conchyliculture,
tourisme, etc.), entrainant une forte dépendance économique des départements littoraux vis-a-vis
du littoral.

Maritime Autorités terresires
: Finistére Département

7 "
= A
/} .
-~ r / v
PN
e ‘L\‘ Pas de Calais
= WO T e,
=TT ferd 4 e Nord §
T »he—ML e el ) \
e ) Janc _—" ~Somme / {
s L ! e pe
o Cherbourg =" ¢ {Seine Maritime ™
T T T T N T s
T ‘*\Ma"dlﬁe ‘Calvados; gyre .
- o - 2 ;
| gl R I b P
: Brest ?" Chtes™ (5=
SRR L g
| Finstere - LArmor e o)
bl 7 Vilaine
: ‘N'*-l\@rblhan L
I W‘i Loire-
| -Atlantique Y
l N a Autorités maritimes .
: = \‘\, Vendée - Siége de la préfecture maritime
: Atlantique Y L Zone de compétence des préfectures maritimes
: Chirente Atlantigue. Nom de la facade maritime
|
|
|
|
|

s

Tl ~Gironde
A ‘H\\ ! Lt R AJDES )
5 - S Ny /Landes ~ . Gard Maitimes; -
o -~ / { - r Ll
. / d ~ o — —
DY Aty Ty 2 ‘Bouches R ~.
e Pyrénées o Heraule S et Var "
4y Atlantiques N e i 2
A‘-I‘l: 1‘?[“& } Aude / Toulon ) }
N e ’ Hdute |
o - e, Pyrénées «Corse ||
Y=t Orientales ™~ _ L
5 1 5 Corse A |
. : |
I Méditerranée du'sud ¢ !
|

4 100 200 kilométres

1

Carte 1 : Limites administratives aux abords du littoral de France métropolitaine

Ces facades maritimes sont le théatre d’un trafic maritime trés dense, particulierement en
Manche - mer du Nord, a I'origine de nombreuses pollutions maritimes depuis les années 1960,
parmi lesquelles le Torrey Canyon (1967, 119 000 tonnes), I’Amoco Cadiz (1978, 227 000 tonnes),
I’Erika (1999, 31 000 tonnes,), le Prestige (2002, 77 000 tonnes). Dans la littérature consacrée a la
pollution du milieu marin, il est souvent question de pollution marine. L’adjectif maritime est
préféré dans cette étude, considérant que marine englobe ce qui vient de la mer ou est produit par
elle, tandis que maritime est relatif a I'activité humaine en mer. Ainsi, les pollutions causées par le
transport maritime sont qualifiées de pollutions maritimes, les pollutions marines recouvrant des
pollutions générées par la mer elle-méme. A titre d’exemple, certains arrivages réguliers de
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boulettes d’hydrocarbures, observés sur des plages californiennes, sont a classer dans la catégorie
des pollutions marines. Elles sont, en effet, «issues de suintements sous-marins naturels' »
provenant des failles nombreuses au large de ces cotes. Notre étude est centrée uniquement sur
I’analyse des pollutions maritimes issues du transport maritime. Par ailleurs, seules les pollutions
accidentelles seront traitées. Les pollutions volontaires causées par des rejets opérationnels ne
sont mentionnées que dans la perspective des contraintes de nettoyage qui peuvent en résulter.

En 1967, la pollution issue du naufrage du Torrey Canyon atteint les cOtes bretonnes et
provoque une prise de conscience au sein de Iopinion publique et des autorités. L’Etat structure
alors progressivement, au fil des retours d’expérience des pollutions successives, une organisation
pour répondre a ce risque, centrée autour d'un plan de secours spécialisé, le plan POLMAR
(POLlution MARitime). Il permet la préparation, la mobilisation et la coordination des moyens
de lutte contre tous types de pollution maritime (hydrocarbures et chimiques). La réglementation
scinde le plan POLMAR en deux dispositifs distincts :

= Le plan POLMAR Mer : la gestion des opérations de lutte anti-pollution en mer est
confiée aux préfets maritimes, dépositaires de 'autorité de ’Etat en mer.

NB : Les enseignements tirés de I’Erika ont ajouté un volet supplémentaire a la réponse en mer au

travers de la procédure d’accueil des navires en difficulté, également du ressort du préfet maritime.

= Le plan POLMAR Terre : I'organisation de la lutte a terre est du ressort du préfet de
département. Le plan POLMAR Terre n’est déclenché qu’en cas de pollution d’ampleur
exceptionnelle ; pour les pollutions de moindre ampleur, la conduite des opérations de
lutte revient au maire.
Il n’existe pas de plan POLMAR national. Seule la réglementation dépend de 1’échelon central.
Chaque préfecture et chaque préfecture maritime dispose de son propre plan POLMAR et, est
responsable de la préparation et de I’organisation de la lutte dans sa zone de compétence. Afin
d’améliorer la coordination des opérations de lutte en mer, les autorités francaises signent avec
les Etats limitrophes des accords de coopération (accord de Bonn et accord RAMOGE) qui se
traduisent par la création de plans d’intervention communs (carte 2) :
* le Manche Plan, signé le 15 mai 1978 avec le Royaume-Uni ;
= e Biscaye Plan, signé le 25 novembre 1999 avec I’Espagne pour la cote atlantique ;
= le Lion Plan, signé le 22 juillet 2002 avec I’Espagne pour la cote méditerranéenne ;
* le plan RAMOGEPOL?, signé le 11 janvier 2005, avec Monaco et I'Italie, a partir de
I’accord RAMOGE du 10 mai 1976.

Depuis les années 1960, la réponse francaise aux risques de pollution maritime
accidentelle est influencée par quatre types de facteurs : 1’évolution des risques, 1’évolution du
rOle des acteurs en présence, les enseignements tirés de modeles étrangers et la gestion globale de
la sécurité civile en France. L’objectif de cette étude est de comprendre comment et pourquoi la
réponse francgaise aux pollutions maritimes accidentelles a évolué depuis les années 1960. Quels
facteurs ont influé sur la politique de préparation et de gestion menée par les autorités francaises ?
La réponse francaise est-elle, et fut-elle depuis les années 1960, capable de gérer une pollution
marine accidentelle ? Cette réponse est-elle, et fut-elle, adaptée aux risques présents sur les

! Cedre, mars 2008, lettre d’information n°® 153.

2 La zone geographique de I'Accord s'étendait initialement de Saint RAphael a I'ouest, a MOnaco, et
GEnes, d'ou le nom de RAMOGE. Le périmeétre a été élargi depuis et s'étend désormais de Marseille a La
Spezia.
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facades maritimes frangaises 7 Quels sont les risques précisément présents au large des cotes
francaises ? D’autres pays ont opté pour des réponses différentes de celle de la France. Quels en
sont les avantages et les inconvénients? Certains modeles étrangers peuvent-ils enrichir la
réponse frangaise et vice versa ? Les années 2000 sont aussi le thédtre de mutations
réglementaires qui ne sont pas sans conséquence sur I’organisation POLMAR : loi du 13 aoiit 2004
de modernisation de la sécurité civile, mise en place des Plans Communaux de Sauvegarde (Infra
POLMAR), émergence de nouveaux acteurs. La partie opérationnelle de cette étude a permis
d’analyser ces changements et de conduire quelques expériences pilotes, notamment en matiére
de programmes Interreg et de plans Infra POLMAR.

Il Manche Plan A
S i Bl Biscaye Plan AN
"‘\ S Bl Lion Plan pt 4 N
et Bl Flan RAMOGEPOL (zome de resporsabilité frangaise)
y B Plan RAMOGEPOL (zome de responsabilité italienne) 3
Plan RAMOQGEPOL (zame d'intervention sur demande) W

0 100 200 kilométres

Carte 2 : Localisation des plans d’intervention développés par la France et les pays limitrophes

En raison du principe de libre circulation en mer, un Etat n’est jamais totalement
souverain sur les mers qui bordent son territoire. En matiere de prévention, I'Etat doit
principalement se conformer aux exigences et réglements internationaux. Il peut seulement
renforcer les mesures de prévention aux abords de ses cotes. Il est, en revanche garant de la
préparation et de la conduite des opérations de lutte. Les mesures de prévention regroupent tout
ce qui est mis en ceuvre en amont pour limiter la fréquence des accidents. Les mesures de
protection comprennent, quant a elles, tout ce qui est prévu pour limiter la gravité de ’accident
une fois celui-ci survenu. Il s’agit donc dans le premier cas d’agir sur les causes, dans le second
sur les conséquences d’un accident. La prévention est donc essentielle, tout particuliérement en
matiere de sécurit¢é maritime mais elle ne suffit pas. Partant du principe que la meilleure
prévention du monde ne permettra jamais d’écarter tout risque de pollution maritime, notre étude
s’attache & analyser ce qui reléve de I'Etat souverain a partir du moment oti un navire est en
difficulté et présente un risque de pollution du milieu.

13



LES RISQUES DE POLLUTION MARITIME ACCIDENTELLE AU LARGE DES
COTES FRANCAISES

La premiere partie de I’étude est consacrée a 1’évaluation des risques de pollution
maritime accidentelle au large des cOtes francaises. La définition de I’aléa « pollution maritime
accidentelle » se fonde sur I’étude du trafic maritime (routes maritimes, densité du trafic, nature
des marchandises transportées), les conditions de navigation au large des cotes francaises et la
constitution d’'une base de données géoréférencées sur les pollutions maritimes accidentelles
survenues au large des cOtes de France métropolitaine depuis les années 1960 (chapitre 1). Le
degré de vulnérabilité des départements, ou somme des enjeux potentiellement affectés par ’aléa,
est ensuite calculée a partir de caractéristiques physiques, écologiques, économiques et humaines
des littoraux (chapitre 2). La pondération de I'aléa et de la vulnérabilité permet d’aboutir & un
zonage précis des secteurs ou ’aléa est maximal, des départements ou la vulnérabilité est la plus
forte, et, résultat du produit aléa/vulnérabilité, des départements ou le risque est le plus élevé
(chapitre 3).

LA GESTION DES POLLUTIONS MARITIMES EN FRANCE DU TORREY CANYON
AU PRESTIGE (1967 - 2002)

L’évolution de l'organisation POLMAR au fil des pollutions maritimes et de leurs
enseignements, du Torrey Canyon au Prestige, fait 1'objet de la deuxieme partie. Comment la
réponse des autorités francaises se structure-t-elle? Parvient-elle a capitaliser 1'expérience
acquise ou recommence-t-elle de presque zéro a chaque fois ? Du Torrey Canyon en 1967 a la
veille de I’Erika en 1999, le plan POLMAR se met en place et développe son envergure et ses
prérogatives (chapitre 4). Alors qu’on la croyait viable et opérationnelle, ’organisation POLMAR
montre ses limites et est mise a rude épreuve au cours des années 1999-2002, successivement par
I’Erika, une refonte majeure de la réglementation, de nombreuses petites pollutions et le Prestige
(chapitre 5).

EVOLUTIONS DE LA GESTION DES POLLUTIONS MARITIMES DEPUIS L’ ERIKA

Le grand chambardement des années 1999-2002 entraine de profondes mutations du
systtme POLMAR. Tout un arsenal réglementaire est développé tant aux niveaux francais,
européen qu’international en vue d’améliorer la prévention, la préparation et la gestion des
pollutions maritimes. Des réformes plus globales de I'Etat francais (loi de modernisation de la
securité civile et décentralisation) amplifient encore les changements (chapitre 6). L’analyse du
fonctionnement et des dysfonctionnements actuels du réseau d’acteurs de 1’organisation
POLMAR permet d’établir un état des lieux des forces et faiblesses du modele frangais
(chapitre 7). Enfin, ils est possible de dessiner les perspectives d’évolution du plan POLMAR par
I’analyse des changements en cours, la comparaison et les potentiels échanges de bonnes
pratiques avec l'organisation développée dans d’autres pays, le Royaume-Uni et 1’Alaska en
particulier, et la proposition de pistes d’améliorations (chapitre 8).
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PREMIERE PARTIE

LES RISQUES DE POLLUTION MARITIME ACCIDENTELLE
AU LARGE DES COTES FRANCAISES
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CHAPITRE 1 : L’ALEA « POLLUTION MARITIME ACCIDENTELLE » AU
LARGE DES COTES FRANCAISES

Les Nations Unies (International Strategy for Disaster Reduction) ont défini les
principaux termes relatifs aux risques et aux crises. L’aléa y est présenté comme un « événement
matériel, phénomeéne physique et/ou activité humaine potentiellement destructif susceptible de
faire des morts et des blessés, d’endommager des biens et des propriétés, de provoquer une
rupture de la vie sociale et économique, et d’entrainer une dégradation de 1’environnement »
(UNISDR, 2003). L’aléa « pollution maritime accidentelle » est donc I’ensemble des causes
pouvant conduire au déversement accidentel en mer de combustible et/ou de marchandises,
dangereuses ou non, déversement qui constitue une menace pour les populations riveraines,
I’environnement et les activités économiques. La probabilité de 1’aléa « pollution maritime
accidentelle » est calculée a partir de toutes les causes pouvant conduire a la survenue du
phénomeéne. Cependant, en raison de leur complexité, il est impossible de caractériser avec
précision ’ensemble des parametres définissant cet aléa, les facteurs spnt trop nombreux et les
données nécessaires n’existent pas toujours. Par conséquent, les critéres pour lesquels des
données sont disponibles seront évaluées ici en distinguant deux types de facteurs pouvant
conduire a I’aléa « pollution maritime accidentelle » (Robin, 2002) : les facteurs naturels (vents,
courants, état de la mer, etc.) et les facteurs anthropiques (routes maritimes, densité du trafic,
types de navires, etc.). L’aléa se caractérise a la fois par la probabilité d’occurrence du
phénomeéne, son intensité, mais aussi la durée considérée et ’espace pris en compte (Dauphiné,
2003). Afin de caractériser I’aléa « pollution maritime accidentelle » au large des cotes frangaises,
notre analyse portera sur quelques facteurs significatifs et pour lesquels des statistiques existent, et
ce au travers de trois axes principaux :

= [’étude du trafic maritime (routes maritimes, densité du trafic, nature des marchandises
transportées)

= les conditions de navigation au large des cotes francaises

= J’analyse des pollutions maritimes accidentelles survenues au large des cotes de France
meétropolitaine depuis les années 1960.

1.1. LE TRAFIC MARITIME

Le trafic maritime ne cesse de croitre, passant de 2,5 milliards de tonnes chargées en 1970
a 7,1 milliards de tonnes en 2005 (CNUCED, 2007), pour représenter aujourd’hui 90 % des
échanges mondiaux. Cet essor tient principalement au cofit faible et décroissant de ce mode de
transport par rapport aux autres.
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1.1.1. Les routes maritimes et la densité du trafic

L’intensification des flux maritimes due a la globalisation des échanges, 1’essor
économique de nouveaux pays comme la Chine, I'Inde ou le Brésil et ’explosion du transport de
marchandises séches engendrent de nombreuses routes maritimes (carte 3). Celles-ci se
concentrent en certains endroits du globe, véritables goulets d’étranglement : détroits de Malacca,
de Singapour, d’Hormuz et de Gibraltar, canaux de Suez et de Panama, mer Méditerranée,
Manche et mer du Nord. Les cotes francaises sont ainsi cernées par deux aires a treés forte densité
de trafic maritime : la Manche - mer du Nord et la Méditerranée. Cependant, I’évaluation du
trafic maritime ne connait pas la méme précision d’une facade maritime a ’autre. En Manche -
mer du Nord, la quantification du trafic est précise en raison de 1’obligation internationale de
signaler les marchandises dangereuses lors de leur passage dans les dispositifs de séparation du
trafic (DST). Sur la fagade atlantique, le trafic est tres lié a celui de la Manche - mer du Nord
mais les connaissances spécifiques sur cet espace sont quasi inexistantes. En Méditerranée, il n’y
a pas de suivi global des flux maritimes, mais plusieurs études ponctuelles trés détaillées
permettent de disposer d’'une bonne vue d’ensemble, en particulier sur la Méditerranée
occidentale, celle conduite par SCOT> en 2004 pour le compte du ministére de 'Equipement, des
Transports, du Logement, du Tourisme et de la Mer. L’imagerie satellite et radar ouvre,
cependant, de nouvelles perspectives en matiere de détection des navires. C’est le cas notamment
du satellite ENVISAT et de son application ASAR (Advanced Synthetic-Aperture Radar) qui
fournit en continu, de jour comme de nuit, par tous temps, une imagerie radar haute résolution.
Ses applications sont nombreuses, par exemple pour détecter le trafic maritime et surveiller le
déplacement des pollutions en mer. Les cartographies réalisées dessinent les grandes voies de
navigation et matérialisent la densité du trafic au large des cbtes européennes (carte 4).
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Carte 3 : Les principales routes maritimes mondiales
(Source : Comtois et Slack, 2005)

*La sociéte SCOT (Services et Conception de systémes en Observation de la Terre) est une filiale du CNES (Centre
National d’Etudes Spatiales).
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Carte 4 : Détection des navires en Europe par ENVISAT ASAR Wide Swath products
(Source : Hadjuch,et al., 2007)

Manche - mer du Nord

La Manche est une zone d’activités maritimes historiquement dense, le plus puissant
carrefour maritime du monde (Vigarié, 1979). Elle représente, en effet, un lieu de transit obligatoire
pour les navires circulant entre ’océan Atlantique et le Northern Range, premiére facade portuaire
du monde qui s’étend de 1'Elbe a la Seine, de Hambourg au Havre et Rouen, et dessert toute
I’Europe du nord-ouest, combinant bassins industriels et bassins de consommation importants.

La densité du trafic maritime y est sans équivalent au monde, avec pres de 20 % du trafic
mondial, dans une zone trés resserrée. A une circulation de marchandises longitudinale tres
dense s’ajoutent de trés nombreux mouvements transversaux, notamment le transport quotidien
de 70 000 passagers entre le Royaume-Uni et la France (Turbout, 2007). Ainsi, 700 & 800 bateaux
(hors péche et plaisance) passent par jour dans le détroit du Pas de Calais (carte 5). En moyenne,
chaque jour, 150 navires empruntent le dispositif de séparation du trafic (DST) d’Ouessant, 197 le
DST des Casquets et 156 celui du Pas de Calais (Trafic 2000, 2006). De fagon plus détaillée, la
figure 1 recense le nombre de navires, par catégories, passant annuellement dans le DST des
Casquets. Notons que seuls les navires d’'une capacité égale ou supérieure a 300 tonneaux de
jauge brute (TJB), obligés de déclarer leur passage dans les DST, sont pris en compte. Des navires
aux cargaisons potentiellement dangereuses transitent ainsi chaque jour le long des cotes
francaises de Manche - mer du Nord : en moyenne, 7,8 pétroliers et 21,0 chimiquiers, chiffres
auxquels il convient d’ajouter les porte-conteneurs qui transportent des produits chimiques, mais
pour lesquels on ne dispose pas, a ce jour, de quantification.
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TYPES DE NAVIRES* NOMBRE DE NAVIRES
Pétroliers 2 844
Gaziers 2593
Chimiquiers 7 680
Cargos 28 944
Vraquiers 9444
Porte-conteneurs 14 291
Navires a passagers 3811
Bateaux de péche 396
Navires de balisage, sauvetage, police 64
Navires scientifiques 157
Remorqueurs 424
Autres 327
Total 70975

* Ne sont pris en compte que les navires supérieurs a 300 TJB

Figure 1 : Nombre de navires ayant traversé le DST des Casquets en 2006 par catégories de navires
(Source : Trafic 2000, 2007)
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Carte 5 : La densité du trafic maritime en Manche en 2006
(d’apres Turbout, 2007)
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Océan Atlantique

La fagade atlantique de la France connait une densité de trafic maritime bien moindre que
les deux autres facades de Manche - mer du Nord et de Méditerranée. En 1’absence de données
spécifiques sur le trafic maritime dans le golfe de Gascogne, on ne peut se baser que sur les seules
estimations de trafic dans les DST d’Ouessant et du cap Finisterre (carte 6). Ainsi, en 2002,
126 navires empruntaient en moyenne chaque jour le DST du cap Finisterre et 142 celui
d’Ouessant. Ce trafic nord-sud ne passe pas directement a proximité des cOtes atlantiques
francaises, du sud de la Bretagne a Bayonne ; seuls quelques navires quittent ou rejoignent les
ports francais de Lorient, Saint Nazaire, La Rochelle, Bordeaux ou Bayonne.
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Carte 6 : Principaux flux de trafic maritime en Manche et dans le golfe de Gascogne
(trafic trans-Manche, pécheurs et plaisanciers exclus)
(Source : DAMGM, 2003)

Mer Méditerranée

La Méditerranée connait une tres forte densité de trafic. En effet, si elle ne représente que
1 % de la surface des mers, elle concentre 25 % du trafic maritime mondial, dont 30 % du trafic
d’hydrocarbures (carte 7). Le pétrole du Moyen Orient est exporté a destination de I’Europe et du
continent américain via le canal de Suez et le pipeline Suez-Méditerranée, puis via le détroit de
Gibraltar. Ainsi, chaque jour, plus de 300 navires franchissent le détroit de Gibraltar, 100 le canal
de Suez, 50 le détroit du Bosphore et 6 le détroit de Bonifacio. Au total, prés de 2 000 navires
sont présents chaque jour en Méditerranée ou dans un port riverain (Préfecture maritime de
Méditerranée, 2007). Si le risque d’accident maritime est particulierement élevé en Méditerranée,
les resserrements des Dardanelles, de Messine, du sud de la Gréce et de Gibraltar accroissent ce
risque. En ce qui concerne plus spécifiquement la partie occidentale de la Méditerranée, les flux
sont trés polarisés. De nombreux échanges de pétrole lient 'Egypte, la Libye et 1'Algérie a la
France, I'Italie et 'Espagne (ITOPF, 1996). En 2002, 85 % des mouvements de navires en
Méditerranée ont eu pour lieu de départ ou d’arrivée un port espagnol, francais ou italien : 38 %
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du trafic global de la zone est intra-européen (c’est-a-dire entre la France, I'Italie et ’Espagne),
22,9 % au départ des trois pays européens vers les autres zones et 23 % des autres zones a
destination des ports européens (Carte 7). Ainsi, annuellement, prés de 3 000 cargos, 3 000
vraquiers, 2 000 pétroliers et chimiquiers, 1 000 porte-conteneurs, 600 rouliers et 300 méthaniers
transitent en Méditerranée occidentale (SCOT, 2004).

® Port de chargement du brut
Port de déchargement du brut
® Raffinerie

S \ ‘\ o fea
I = p

Carte 7 : Itinéraires des pétroliers en mer Méditerranée
(Source : PAM et REMPEC, 1996)

L’analyse des densités de trafic par zones et par routes (figure 2) fait apparaitre des
densités tres élevées pour le trafic interne aux trois pays de I’Europe du sud-ouest (Espagne,
France, Italie) avec des relations internes a chaque pays plus denses encore qu’au niveau bilatéral.
Ceci s’explique par I'importance du trafic entre les ports continentaux et les iles de chaque pays.
Notons que la Méditerranée accueille chaque année 54 % du marché mondial de la croisiere
(CROSS Med, 2005). Par ailleurs, les densités relativement élevées entre les détroits de Gibraltar
et de Sicile (28 navires/jour en moyenne) attestent le role de la Méditerranée occidentale comme
zone de transit.

EUROPE DU SUD AFRIQUE | DETROIT | DETROIT TOTAL
DU DE DE L

ESPAGNE | FRANCE | ITALIE | TOTAL | NORD | GIBRALTAR | MESSINE | CENERAL

ESPAGNE 51,99 5,43 9,01 66,43 5,87 24,54 8,20 105,04

?5 é FRANCE 4,98 12,58 8,89 26,46 5,29 3,56 5,45 40,75

E B ITALIE 8,87 9,89 58,80 77,56 4,94 7,61 26,71 116,81

TOTAL 65,84 27,90 76,70 | 170,44 16,10 35,71 40,36 262,60
AFRIQUE DU

NORD 6,35 5,07 5,00 16,42 0,00 0,73 0,01 17,16
DETROIT DE

GIBRALTAR 23,39 3,36 8,41 35,16 0,74 5,14 28,84 69,88

DETROIT DE 9.13 418 | 26,19 | 39,50 0,02 28,43 0,00 67,95

MESSINE
TOTAL GENERAL 104,71 40,51 | 116,31 | 261,53 16,86 70,00 69,21 417,59

Figure 2 : Densité journaliere des navires transitant en Méditerranée occidentale (origine/destination)
(Source : SCOT, 2004)
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Les rejets opérationnels

La densité du trafic maritime est souvent synonyme de rejets opérationnels nombreux.
D’apres la convention MARPOL 73/78, les rejets volontaires d’hydrocarbures en mer sont
illicites sur toutes les mers du globe quand ils sont supérieurs a 15 ppm (parties par million), et
systématiquement interdits dans les zones maritimes protégées ou zones spéciales: mer
Méditerranée, mer Baltique, mer Noire, mer Rouge, golfe d’Aden, océan Austral et eaux de
I’Europe du nord-ouest. « Le rejet illicite en mer est ’opération qui consiste a déverser, hors des
limites géographiques et techniques établies, des produits de toute nature qui s’apparentent le plus
souvent a des hydrocarbures, des mélanges eau-hydrocarbures ou des boues d’hydrocarbures® ».

Reéglementairement donc, aucune pollution issue d’un rejet opérationnel ne devrait étre
observée au large des cotes francaises. Cependant, les constats de pollution sont tout autres. Les
Polrep (Pollution report), détectés par la surveillance aérienne et émis par les CROSS, permettent
d’avoir une idée de ces rejets illicites (carte 8). Les principales routes maritimes apparaissent
clairement. La couverture radar permet également d’acquérir une cartographie édifiante de ces
rejets. Notons, malgré tout, que la densité des déversements observée dans ce cas dépend pour
beaucoup du nombre de surveillances effectuées, qui n’est pas homogene sur I’ensemble de la
Méditerranée, de la Manche et de la mer du Nord. Ainsi, le projet MIDIV (Monitoring Illicit
DIscharges from Vessels) du Joint Research Centre de la Commission Européenne a détecté
9 000 déversements probables d’hydrocarbures en Méditerranée sur la période 1999-2004 (carte 9)
et 4900 en Manche - mer du Nord (carte 10). Le nombre de Polrep confirmés signalés a
augmenté entre 2000 et 2004, passant de 282 a 396, puis a diminué en 2005 (335) pour remonter
a 416 en 2006 (Cedre d’apres données DAM, 2007). En revanche, le nombre de navires pris en
flagrant délit de rejet illicite a diminué entre 2000 (44) et 2006 (17). Les condamnations
prononcées par la justice francaise a 1’égard des contrevenants, et plus particulierement
l’augmentation des amendes, ont conduit & un changement de comportement, sans toutefois
éradiquer le probléme, les rejets illicites se faisant désormais davantage de nuit, en I’absence de
surveillance aérienne, ou en dehors des eaux sous juridiction francaise. Les pollutions volontaires
ne font pas directement partie du sujet étudié. Il convient, cependant, de les mentionner car elles
peuvent produire des pollutions a la cote de faible ou moyenne ampleur, qui nécessiteront un
mode de gestion spécifique.

* Site Internet du Cedre, www.cedre.fr; page consacrée aux rejets illicites, 10 octobre 2007.
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Carte 8 : Les pollutions maritimes afférentes d la circulation commerciale
en Manche - golfe de Gascogne (2000-2002)
(d’apres Le Gentil, 2005)
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Carte 9 : Déversements d’hydrocarbures détectés en mer Méditerranée par images SAR (1999-2004)
(Source : MIDIV, 2005)

Carte 10 : Déversements d’hydrocarbures détectés en Manche - mer du Nord par images SAR (1998-2004)
(Source : MIDIV, 2005)
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1.1.2. La nature des marchandises transportées

Non seulement de trés nombreuses marchandises transitent en permanence au large des
cotes francaises mais elles comportent une part significative de produits potentiellement
dangereux. L’analyse de I’évolution des marchandises transportées par voie maritime entre 1970
et 2005 (figures 3 et 4) montre que la nature des flux a changé puisque la part de produits
pétroliers transportés a considérablement baissé, méme si ceux-ci ont globalement augmenté en
volume. En effet, alors qu’en 1970, le pétrole et les produits pétroliers représentaient 55,3 % des
marchandises déchargées dans le monde (59,1 % en Europe), ils ne constituent plus en 2005 que
34,1 % (26,2 % en Europe). Cette diminution s’explique par I’essor du transport de marchandises
seches de plus en plus diversifiées, notamment par conteneurs. Ainsi, comme l'indique la
figure 5, le nombre de porte-conteneurs en circulation dans le monde a été multiplié par 2,9 entre
1988 et 2006 (les prévisions estiment qu’entre 1988 et 2010, 'augmentation sera au total de
450 %) et le nombre d’EVP® par 4,9 (prévisions de croissance 1988-2010 : 940 %). La différence
de croissance entre le nombre de porte-conteneurs et le nombre d’EVP est liée a I’augmentation
de la taille des navires, les plus grands porte-conteneurs actuels ayant une capacité de 10 000
EVP. On notera également qu’en 1970, 67 % du pétrole et des produits pétroliers transportés dans
le monde étaient déchargés en Europe et que ce taux tombe a 30,5 % en 2005. Ceci traduit
principalement 1’émergence de nouveaux marchés consommateurs de pétrole, comme la Chine,
mais également, dans une moindre mesure, I’arrivée de produits pétroliers en provenance de la
mer du Nord qui a réduit les importations.
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Figure 3 : Evolution du transport de marchandises par voie maritime (1970-2005)
(Source : CNUCED, 2007)

5 L’unité de mesure du transport de marchandises par conteneurs est devenue 'EVP (Equivalent Vingt
Pieds), TEU (Twenty Equivalent Unit) en anglais. Les conteneurs de différentes dimensions sont rapportés
a cette unité. Ainsi, un conteneur de 20 pieds sera comptabilisé comme 1 EVP et un conteneur de 40 pieds,
aujourd’hui les plus courants, comme 2 EVP.
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NB : Pour le calcul des marchandises transportées en Europe, les données de la CNUCED (2007) de
plusieurs catégories ont été ajoutées : pays développés d’Europe, pays d’Europe centrale et de 'est et pays
en développement d’Europe. La catégorie « Autres produits pétroliers » inclut le LNP, LPG, naphta,
gasoil, jet fuel, kéroséne, pétrole léger, fuel lourd et autres.

Figure 4 : Evolution du transport maritime de marchandises en Europe et dans le monde (1970-2005)
(Source : CNUCED, 2007)
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Ces statistiques globales ne permettent pas d’évaluer précisément les quantités de produits
potentiellement dangereux transportés, a 1l’exception du pétrole et des produits pétroliers.
L’évaluation du trafic de produits chimiques demeure complexe et imprécise. En 1956, le Comité
d’experts des Nations Unies sur le transport de produits dangereux établit une liste des exigences
minimales a mettre en ceuvre dans le cadre du transport de produits dangereux par tous types de
transport. En 1960, la conférence Safery Of Life At Sea, a 1'origine de la convention SOLAS du
méme nom, recommande aux gouvernements de produire une réglementation internationale sur
le transport de produits dangereux par mer. Un groupe de travail se met en place a I’OMI en
1961. Le code « International Maritime Dangerous Goods » (IMDG) est adopté en 1965. 11 a
connu depuis de nombreuses modifications tant sur le fond que sur la forme pour tenir compte
des évolutions de l'industrie. Le Code IMDG établit, notamment, une typologie des produits
dangereux en neuf classes (figure 6).

CLASSE 1 : EXPLOSIFS
Division 1.1. : Maticres et objets présentant un risque d’explosion de masse
Division 1.2. : Matieres et objets présentant un risque de projection, sans risque d’explosion de masse
Division 1.3.: Maticres et objets présentant un risque d’incendie avec un risque léger de souffle ou de
projection, ou des deux, sans risque d’explosion de masse
Division 1.4. : Maticres et objets ne présentant pas de risque notable
Division 1.5. : Matiéres tres peu sensibles présentant un risque d’explosion de masse
Division 1.6. : Objets extrémement peu sensibles, ne présentant pas de risque d’explosion de masse
CLASSE 2 : GAZ
Classe 2.1. : Gaz inflammables
Classe 2.2. : Gaz ininflammables non toxiques
Classe 2.3. : Gaz toxiques
CLASSE 3 : LIQUIDES INFLAMMABLES
CLASSE 4 : SOLIDES INFLAMMABLES
Classe 4.1. : Matiéres inflammables
Classe 4.2. : Matieres spontanément inflammables
Classe 4.3. : Matieres qui, au contact de 'eau, dégagent des gaz inflammables
CLASSE 5 : OXYDANTS ET PEROXYDES ORGANIQUES
Classe 5.1. : Oxydants
Classe 5.2. : Peroxydes organiques
CLASSE 6 : MATERIAUX TOXIQUES ET SUBSTANCES INFECTIEUSES
Classe 6.1. : Matieres toxiques
Classe 6.2. : Substances infectieuses
CLASSE 7 : MATERIAUX RADIOACTIFS
CLASSE 8 : MATERIAUX CORROSIFS
CLASSE 9 : MATIERES ET OBJETS DANGEREUX DIVERS

Figure 6 : Typologie des produits dangereux définie par le code IMDG (Classes OMI)

Cette classification permet de dresser un panorama précis des risques inhérents au
transport des marchandises dangereuses. Cependant, les navires transportant des marchandises
répertoriées en classes OMI ne sont soumis a déclaration que dans les dispositifs de séparation du
trafic (DST), zones réglementées au niveau international (cf. paragraphe 3.3). Par conséquent, au
large des coOtes francaises, il n’est possible d’évaluer rigoureusement que les quantités de
marchandises dangereuses qui transitent en Manche - mer du Nord.
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Parmi I’ensemble des marchandises transportées en Manche - mer du Nord, on recense,
en 2006, plus de 313 millions de tonnes de produits dangereux (Trafic 2000, 2007), ce qui
représente une moyenne de 860 000 tonnes de produits dangereux circulant quotidiennement au
large des cotes. La figure 7 détaille les quantités de produits dangereux transportées en 2006 dans
le DST des Casquets par des navires supérieurs a 300 TJB en fonction de la classification OMI, et
montre que plus de 80 % des produits dangereux transitant dans la Manche sont des liquides
inflammables, presqu’exclusivement des hydrocarbures.

CLASSES OMI TYPES DE PRODUITS QUANTITES
(en tonnes)
1 Explosifs 411 537,00
2 Gaz 17 705 595,01
3 Liquides inflammables 260 064 828,22
4 Solides inflammables 7963 018,59
5 Oxydants et peroxydes organiques 4159 927,43
6 Matériaux toxiques et substances infectieuses 4771 379,89
7 Matériaux radioactifs 118 888,75
8 Matériaux corrosifs 8 485 463,88
9 Divers 9676 840,64
Total 313 357 479,41

Figure 7 : Transport maritime de produits dangereux en Manche en 2006
(Sources : Trafic 2000, 2007)

Entre octobre 1989 et le premier semestre 2001, la CEPPOLS réalisait semestriellement
une analyse des produits dangereux circulant en Manche, ce qui a permis d’évaluer 1’évolution
globale entre octobre 1990 et 2000 (figure 8). Une analyse plus détaillée par classe OMI n’aurait
pas été significative dans la mesure ou, jusqu'en 2000, la majeure partie des marchandises
déclarées étaient classées dans la catégorie « Substances non spécifiées ou non classées », ce qui
ne permet pas de déterminer la part revenant a chaque classe. Les quantités de marchandises
dangereuses transportées en Manche ont augmenté au cours des quinze derniéres années,
quasiment d’un facteur 1 a 10 (de 34 a 313 millions de tonnes). On distingue plusieurs phases :

= octobre 1990 - 1994 : le total des marchandises répertoriées annuellement en Manche, au
sens de 'IMDG Code, oscille entre 34 et 38 millions de tonnes ;

= 1995 - 1999 : en 1995, le total monte a 44 millions de tonnes pour se situer ensuite de
1996 a 1999 entre 53 et 60 millions de tonnes ;

= 2 partir de 2000, le trafic de produits dangereux croit brutalement, passant en une année
de 55 a 141 millions de tonnes. Cette explosion du trafic se poursuit depuis puisqu’en

2006, le chiffre 313 millions de tonnes a été atteint.

¢ Commission d’Etudes Pratiques de lutte antiPOLlution
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Figure 8 : Evolution des quantités de marchandises dangereuses transportées
en Manche - mer du Nord (octobre 1990 - 2006)
(Sources : CEPPOL pour 1990-2000 et Trafic 2000 pour 2006)

1.2. LES CONDITIONS DE NAVIGATION

Les conditions de navigation ne sont pas les mémes en tout point des mers du globe en
raison de conditions météorologiques (vents, houle, brumes et brouillards, tempétes), océaniques
(bathymétrie, nature des fonds, courants, marée) et/ou anthropiques (densité du trafic, obstacles
a la navigation et autres activités maritimes) spécifiques a chaque zone. Certains passages sont
ainsi reconnus comme étant plus dangereux que d’autres par les navigateurs. La corrélation de
I’ensemble de ces facteurs permet de déterminer les zones ou la navigation est potentiellement la
plus a risque, soit a cause de conditions de mer difficile (les navires, alors mis a rude épreuve, ont
davantage de risque de subir avarie, désarrimage, échouement ou naufrage) soit par manque de
visibilité (risque accru de collision et d’échouement), soit encore a cause de la présence
d’obstacles a la navigation.

Les instructions nautiques, publiées par le SHOM (Service Hydrographique et
Océanographique de la Marine), détaillent ces particularités au large des cotes francaises a partir
des données Météo France recueillies dans les sémaphores répartis le long des cotes (carte 11).
Deux contraintes abordées dans les instructions nautiques nécessitent une attention particuliére :
la météorologie et ’'océanographie.
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Carte 11 : Localisation des sémaphores ayant collecté les données météo-océaniques
utilisées par le SHOM dans les instructions nautiques

1.2.1. Météorologie

Il ne s’agit pas ici de présenter une analyse approfondie de 1’ensemble des conditions
meétéorologiques au large des trois facades maritimes francaises mais d’étudier leurs incidences
sur les conditions de navigation. Apres une description générale des conditions météorologiques
au large des coOtes francaises, deux facteurs influant sur les conditions de navigation seront plus
particulierement détaillés : le vent et la visibilité.

La Manche - mer du Nord et la facade atlantique connaissent principalement les
perturbations du front polaire dont les trajectoires ouest-est passent le plus souvent sur les iles
britanniques, apportées par des vents d’ouest avec un temps doux et humide. Des vents d’est
froids peuvent, cependant, dominer pendant plusieurs semaines lorsqu’en hiver, ’anticyclone
d’Eurasie s’étend sur I’Europe occidentale. Les températures annuelles moyennes oscillent entre
10 °C et 12 °C en Manche - mer du Nord et de 12 °C a Belle-ile & 14 °C a Biarritz. La hauteur
annuelle moyenne des précipitations est de 650 a 700 mm sur les cotes de la Manche et jusqu’a
1 500 mm a Biarritz.
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Dans la partie nord-ouest de la Méditerranée occidentale, les conditions météorologiques
sont sujettes a des changements brusques liés au passage de dépressions. Les étés sont chauds et
secs, la nébulosité faible, les hivers généralement doux et modérément arrosés. La visibilité est
généralement bonne, surtout au large. Les coups de vent sont fréquents dans le golfe du Lion,
notamment entre novembre et avril. Dans le détroit de Bonifacio les conditions météorologiques
sont instables et trées mauvaises en hiver

Vents

Les caractéristiques des vents au large des trois facades maritimes sont les suivantes :

= Les vents dominant en Manche sont de secteurs entre sud et ouest, devenant ouest/sud-
ouest en hiver et ouest en été. Ce régime général est, cependant, souvent modifié par les
perturbations du front polaire. Une étude menée par Météo France sur la période 1973-
1997 montre que les vents faibles (< 4 nceuds) y sont peu fréquents, presque en toutes
zones inférieurs a 5 % du temps et la fréquence des vents forts de secteurs sud-ouest et
nord-ouest augmente en automne et en hiver. De plus, parmi les vents violents, ceux de
secteurs sud-ouest a ouest sont de loin les plus fréquents.

= Dans le golfe de Gascogne, les vents sont majoritairement orientés ouest/sud-ouest. En
été, l'anticyclone des Acores se renforcant et s’étendant vers le nord-est, les vents
dominants virent au nord-ouest. Ce régime général est, cependant, fréquemment modifié
tout au long de I’année, par le passage de dépressions du front polaire.

= La partie occidentale de la Méditerranée, mer fermée et relativement étroite que bordent
des terres souvent découpées parfois montagneuses et/ou désertiques, est le siege de
nombreux vents locaux de caractéristiques particulieres (Mistral, Tramontane, Sirocco,
Marin, Libeccio, Levante). Les vents de nord-ouest a ouest (Mistral et Tramontane) et les
vents de sud-est a est (Marin) dominent. La cote de Provence (partie orientale de la cote
méditerranéenne francgaise) est un secteur de transition entre le régime des vents violents
qui régnent dans le golfe du Lion et le temps généralement calme de la Riviera entre Nice
et Génes. En conséquence, la fréquence des coups de vents diminue considérablement
d’ouest en est.

La présence de vents forts ayant une influence directe sur les conditions de navigation, il
est nécessaire d