LA SECURITE MARITIME ET LA PROTECTION DE
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DEA de droit maritime et océanique

Il semble difficile de donner une définition exacte de la sécurité maitime tant le
concept de securité et vaste. Dans le langage commun le mot sécurité désigne |’ absence
réelle de dangers.

Francoise ODIER edtime que : « La sécurité maritime est une notion qui regroupe de
nombreux €léments. Elle englobe I’ ensemble des normes auxquelles sont soumis les navires,
la réglementation alaquelle doit obéir I’ entreprise maritime, et les mesures qui gouvernent la
navigation en mer ou dans les zones portuaires' ».Cette définition large concerne auss bien
les prescriptions techniques du navire, les prescriptions juridiques gpplicable a I'entreprise
maritime, que les régles de la navigation en mer ou dans les zones portuaires. Elle exclut de la
securité maritime le facteur humain, dors méme qu'il et admis que 80 % des événements de
mer ont pour origine la défaillance o un ou plusieurs membres de I’ équi page®.

Certains auteurs différencient : la Séeurité de la navigation « qui cherche a assurer la
sauvegarde de la vie humaine en mer et la défense contre les dangers naturels et navals », et
la sOreté du commerce « qui a pour objectif la protection du navire et de son équipage contre
les dangers dits de course résultant des pratiques criminelles dont la mer reste le théatre de
prédilection : piraterie, traite des esclaves, trafic de stupéfiant. »

La securité maitime concerne  traditionnellement la <écurité des personnes
embarquées, la Sécurité du navire, mais auss la Sécurité de la cargaison des navires, e la
scurité financiere de I'entreprise maritime. On observe un dargissement de la notion de
scurité de la mer ala terre. De plus en plus la notion de séeurité s éend aux riverains des
cotes et au littordl.

La notion d environnement est un terme récent dans notre langage, qui exprime le fait
d environner, c'est a dire d entourer. Le droit internationd de I’ environnement « a pour objet

de protéger la biosphere contre les détériorations majeures et les désequilibres qui

! ODIER (F)), La sécurité maritime : une notion complexe, le réle des organisations internationales dans son
élaboration, ADM 1998, pp. 235-243

2 PAUL (D.), LE DRIAN (J-Y.): Aprés I’Erika I’ urgence, Rapport de la commission d’enquéte de I’ Assemblée
Nationale, n°2535, Les Documents d’ information de I’ Assemblée Nationale, Tome |, rapport, p 73.

3 BOISSON (P.), Politiques et droit de la sécurité maritime, édition Bureau Veritas 1998, p 11.

1



pourraient en perturber le fonctionnement normal.* » La biogphére désignant la totdité de
I’environnement. La protection de I'enviromement vise donc a préserver la biosphére des
NUi SANCES.

L'éude du développement de ses notions révele la préoccupation tres ancienne de
securité maritime par rgpport a une prise de conscience récente de la nécessité de protection
de I’ environnement.

Les dangers de la mer ont conduit au développement tres ancien de regles de sécurité.
Réglementation de la navigation sous I'Antiquité dlant de I'interdiction de naviguer pendant
la mauvaise saisor?, la pratique du jet dont les pertes éaient supportées par I'armateur et le
propriétaire de la cargaison.

Pendant le Moyen Age avec une navigation plus éoignée des cites apparaissent les
premiéres réglementations. Des regles de prévention limitées vont se générdiser au cours de
I’Ancien Régime. |l faut attendre le XIXe decle avec déveoppement du trangport maritime et
des progres techniques (machines a vapeur) pour voir I'appaition de véritable réglementation
visant a assurer la Séeurité maritime. Cette réglementation S opére dans un cadre éatique qui
auparavant ne souhaitait intervenir de peur d entraver le développement de cette industrie. On
edimait que cette intervention devait revenir a des opérateurs privés. Dans ce contexte libéral
s développérent les sociétés de classfication qui permettaient d'obtenir des renssignements
fidbles sur des navires &in de caculer les primes d'assurance. Au cours du XXe sécle la
réglementation sur la secwrité maritime va sinternationdiser. En 1897 le Comité Maritime
International est crée a Anvers, L’OIT va naitre au lendemain de la premiére guerre mondide.
Cette internationdisation de la Sécurité maritime se concrétise par la création en 1948 de
I’ Organisation Intergouvernementale Consultative de la Navigation Maritime OMCI.

L'expédition maritime longtemps régie par le principe de liberté de navigation,
d’ équipements du navire, etc.... va devenir de plus en plus réglementée et contrélée.

La protection de I'environnement et une préoccupation récente de la société
internationale. Elle sintéressa d’'abord au pollution trans-frontaiére par le biais de traités puis
a différents types de pollution comme la convention de Londres du 12 ma 1954 contre la
pollution des mers. La notion de protection gpparait plus précistment a la fin des années

1960° & la suite d'une prise de conscience de I’opinion publique de la nécessité de préserver

4 KISS(A.) e BEURIER (J-P.), Droit international del’ environnement, Pédone, 2™ &dition, n°3, 2000, p 19.
®> A Rome la période de navigation ne durait que seulement 50 jours apartir del’ équinoxe d’ été.
® KISS(A.) e BEURIER (J-P.), Droit international de |’ environnement, Pédone, 2°™ édition, n°3, 2000, p 27.
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notre biogphére. Le droit internationa de I'environnement Sest éoffé avec notamment la
Conférence de Stockholm en 1972 et la Conférence de Rio en 1992.

Il existe une donc différence temporelle entre ces deux principes. La Sécurité maritime
et une notion ancienne qui a fat I'objet de nombreuses réglementations, dors que la

protection de I’ environnement est une notion récente qui commence aétre effective.

Mais ces deux notions sont-dles opposées, ou convergent dles vers un méme but ? La

Securité maritime ' englobe t' dle pas la sécurité de I’ environnement donc sa protection ?

L’éude de ces deux notions montre la complémentarité des acteurs en matiere de
scurité maritime et de protection de I'environnement tant dans I'adoption de normes que
dans leurs mises en aavre (I). La protection de I'environnement peut étre envisagée comme
un moyen pour une Scurité maritime renforcée permettant de Ié&gitimé les ateintes au

principe de laliberté de navigation (11).

|- Lacomplémentaritédesacteursdela sécurité maritime et
dela protection de |’ environnement.

Les réglementaions interndtiondes qui  concernent  la  Scurité maitime e
I'environnement sont au centre des préoccupations internationdes. Aind les acteurs qui
interviennent dans leurs éaborations sont communs aux deux domaines. De plus on remarque
une cohésion entre les différentes autorités qui seront responsables de la mise en aavre de ces

regles.

A. Les contributions internationales a I'daboration du droit de la
securité maritime et ala protection del’ environnement.

On remarque que la scene internationde et le terrain de prédilection autant pour la
scurité maritime que pour la protection de |I'environnement. Cependant la coopération
régionde est un facteur commun de développement des deux objectifs qui tend a se

généraiser.



1. L’action internationale.

La diversté des organisations concernées par la sécurité maritime ou la protection de
I’environnement et évidente cependant on ne peut contester la prépondérance de I'OMI qui
et I'exemple méme de I'asociation de la Seurité maritime e de la protection de
I environnement.

a- LadiverstédesOrganisationsinter nationales.

La Seurité maritime e la protection de I'environnement nécesstaient au moment de
leurs émergences la mise en place d'un ensemble de régles. Etant donné la nature de leurs
objectifs, ces réglementations devaient obligatoirement faire naitre une harmonisation entre
les différents pays concernés. Aind la dimenson fut naurdlement internationade. Notamment
au niveau de I'édaboration de ces régles qui devait émerger d'un consensus entre les Etats qui
veulent agir dans le cadre de ces objectifs. Et puis leur considération ne peut avoir gqu'un
caractére internationd dnon dle naurat aucune utilité ni efficacité. Que ce soit  pour la
curité maitime ou pour la protection de I'environnement, I'universdité des régles est
primordide pour avoir une rédle influence ou mise en cavre.

Etant donné la nature des préoccupations on peut aisément admettre que la plupart des
organisations internationales sont concernées par I'daboration ou la mise en aavre de ces
objectifs. Que ce soit pour la protection de I'environnement ou la Sécurité maritime, la
prolifération des normes et notamment la multiplicité des conventions est caractéridique. La
protection de I'environnement et la Scurité sont des themes multifonctionnes. La réflexion
qui accompagne leur développement concerne auss  Iégitiment I'OIT ( Organisation
internationde du travall) que I'OCDE (I'Organisation de coopération e de développement
économique. Plusieurs organisations internationdes sont compétentes en matiere de Sécurité
comme la CNUCE ou I'OIT, soit au titre de la lutte contre les navires sous normes, soit celui
de la protection des personnels des navires. On remarque que Se rejoignent éroitement les
intéréts des différentes organisations. En fat la plupart des regles internationdes fasant partie
du droit internationd du navire, dles sort adoptées dans |’ objectif précis et unique de prévenir
la pollution soit dans un objectif plus large lié a la tcurité générde du navire, ou pour la

prévention de la pollution qu' dles aient &é al’ origine ou non de ces régles.



S I'on prend I'exemple de I'Organisation international du traval cele-c a émis une
convention en 1919 sur les conditions d' acces ala professon de marin, les effectifs aing que
les normes minima a bord des navires Concernant I’Agence Internationd de I'Energie
Atomique (AIEA), on note I'éaboration des normes de seurité traitant le transport de matiére
radioactives and que les exigences reatives a la congruction et a I’équipement des navires a
propulsion nucléaire.

Se pose auss la question de la coordination entre ces différentes organisations qui
poursuivent des objectifs communs mais dans des domaines qui leurs sont propres. La
reconnaissance par un grand nombre de pays de convention fondamentale telle que la
convention de Montego Bay de 1982 ou encore la convention de Rio de Janeiro en 1983 sur
I’environnement permet de chapeauter les différentes organisations & de faire patager les
méme objectifs par tous les pays acteurs des différentes organisations qui participeront a la
mise en aavre de la eurité maitime et de la protection de I'environnement. Sous les
principes consacrés par ces différentes conventions seront les lignes directrices qui orienteront
le consensus entre | es Etats.

La coordination des objectifs de sécurité et de protection de I’environnement n’'est pas
toujours décdable. L’OMI conditue en ceda I'exemple méme de la complémentarité et la

coordination des réglementations de sécurité et de protection de I’ environnement.

b- Le rdle central de I'Organisation Maritime

Internationale.

« Une navigation plus sire et un océan plus propre », c'est la devise de I'OMI créée le
6 mas 1948. L'Organisttion a la charge d'indituer un systéme de collaboration entre les
gouvernements dans le domaine de la réglementation et des usages ayants trait aux questions
techniques de toutes sortes qui intéressent la navigation commercide internationde et
d encourager I’adoption générde de normes auss éevées que possible en ce qui concerne la
ecurité maritime et I’ efficacité de la navigation.

Conformément a I'aticle 57 de la charte conditutive de I'OMI, «I'organisdtion et
reliée a I’organisation des Nations Unies au titre d'inditution spéciaisée dans le domaine de
la navigation maitime e de ses effets sur le milieu main. » €ele conditue donc une
Organisation technique ce qui permet une plus grande efficacité dans I'éaboration des regles
concernant la navigation maritime. Le r6le de 'OMI dans la coordination de la sécurité
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maritime et de la protection de I'environnement marin et double. 1l consste en la gstion de
tous les indruments applicables en la maiere, and que I'édiction de normes globdes
destinées & Sappliquer ou influencer les Etats Membres’. Son efficacité tient & son statut
internationd & a la reconnaissance qu'dle acquiet vis-avis des intervenants du trangport
maritime dont le champ d'action e mondid. Aing la création de cette organisation marque la
volonté d’harmoniser un secteur qui auparavant &é marqué par des regles nationales éparses.
La nécessté d'internationdiser les réges est primordide pour la sécurité maritime ans que
pour la protection de I’ environnement.

Au cours du développement du droit internationa de I’ environnement, la nécessité est
devenue de plus en plus évidente de créer des mécanismes de coopération de caractére
permanents entre Etats Partis aux traités rddifs a I'environnement. Deux consdérations
mageures militaient en faveur d'une dructure interndtionde en matiére maitime.  Aucune
indtitution existante ne soccupat des aspects techniques du commerce maitime dans leur
globdité. Auparavant les compéences en matiére maitime éaent éparpillées. D’autres
facteurs incitaient les Etats a renforcer la coopération internationde dans le domaine
maitime: la perdsance des accidents rendant nécessare une amdioration rapide de la
securité maritime, le besoin d' adopter de nouvelles normes prenant en compte les nouvelles
technologies applicables aux navires e a ses équipements aind qu'aux conditions de la
navigation océanique®

L’OMI est composée e différents comités spécidisés et qui ont un role d’ @aboration,
de réflexion et de négociation. Deux raisons expliquent la création de cet organe au début de
1974 : I'importance croissante des activités de I'Organisation dans le domaine de la
prévention des pollutions du milieu marin, depuis la catastrophes du Torrey Canyon en 1967.
devant la lourdeur de la téche, la résolution A. 297 du 23 novembre 1973 le comité de la
protection du milieu marin fut officidlement reconnu dans I'acte conditutif de I'OMI 1985.
Le CPMM, qui se compose de tous les Etats membres, a pour vocation d examiner toues les
questions qui relevent de la compétence de I'OMI dans le domaine de la prévention et de la
lutte contre la pollution des mers par les navires, notamment en ce qii concerne |’ adoption et
la modification de conventions ou de régles, et d' adopter les mesures proposer a faciliter leur

mise en aavre’.

" Article 1 delaconvention du 6mars 1948,
8 Philippe Boisson, Politiques et Droits de la Sécurité Maritime, p.39.
° op.cit. 2 p.49



Cependant la dimengion internationale ne correspond pas qu'a la coopération sous
I’égide del’OMI mais auss aune régiondisation de I’ action.

2- Larégionalisation del’action.

a- L’ anticipation des problémesliés a ces politiques.

L’exploitation des navires aind que la préparation des équipages e des armaeurs a
des Stuations d avaries graves condituent un des principaux volets de la sécurité du transport
maritime. Pourtant ce n'est qu'en 1993 qu'a &é adopté le code International de Gestion de la
Sécurité. Le Code Maritime ISM ou « Code internationd de gestion pour la séecurité de
I'exploitetion des navires e la prévention de la pollution. » marque I'émergence dune
volonté d’ anticipation des problemes de sécurité (Formal Safety Agreement.)

Devant I'émancipation de I'OMI dans le domaine de la négocigtion e de la
coopération, il n'en reste pas moins que les Etats restent souverains dans la gestion e dans
I’éaboration des régles pour les cas particuliers directement liée au concept de mer régionde.
Aing la coopération entre les pays a un niveau économique permettra une meilleure mise en
aavre des politiques de I'OMI. L’'aide aux pays en voie de développement est organisée en
partie sous I'égide de I'OMI et notamment de son comité de coopération technique. Il s agit
d' harmoniser I'gpplication des regles de maniere a atteindre un degré d effectivité raisonnable
et surtout sgnificaif.

Phénoméne reativement rare il y a environ 35 ans, I'unilatéradisme tend aujourd’ hui a
% bandiser en droit internationd. Cela et devenu nécessaire a cause de I'insuffisance du
gyséme exigant e aux intéréts des Etats confrontés a une catastrophe maritime. La
survenance daccidents maritime et venue a plusieurs reprises souligner les fablesses du
sysgéme normdif inditutionnd. La difficulté de trouver un consensus planétaire, les lenteurs
dans I'daboration et dans I'application du droit qui en résulte, les lacunes et imprécisons des
normes et régles qu'il renferme. En matiere de securité maritime e par la méme dans I'intérét
d'une protection efficace de I'environnement marin, les actes unilatéraux prennent souvent la
forme de réglementation, cet-adire dactes juridiques émanant des autorités légidatives ou
réglementaires de I’ Etat.

Cependant les actes unilatéraux ne sont pas la seule réponse a la carence qui et
condaté au niveau internationd mas auss la coopération régionde qui et devenue

primordiae dans |’ daboration internationale d' une cohésion des regles.
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b- La coopération régionale.

La lutte globde-régionde contre la pollution des mers et une gpproche juridique
élaborée pour la protection et la préservaion d'un milieu marin régiond particulier. Ce type
de convention ne vise pas a remplacer les autres modeles éudiés plus hauts, mais s veut
complémentare e adgpté a des zones géographiques particulieres. Ces conventions
condituent un réseau cohérent, facilement adapteble e qui peut s répatir en deux
catégories: les Conventions régionaes préventives contre les nuisances destinées a préserver
et protéger I'environnement marin e les conventions curdives destinées a organiser la
coopération en cas de dtuation critigue. Les conventions pour la protection des mers
régiondes ont principdement pour objectifs de réduire ou supprimer les pollutions a leur
source € de protéger les milieux marins non encore dégradés. Ces interventions se Situent
dans wn contexte globa de prévention et de restauration. On a I'exemple de la Convention de
Bonn concernant les pays riverains de la mer du nord, qui condituent une coopération de lutte
contre les pollutions des eaux de lamer du Nord par les Hydrocarbures.

De plus la formation dinditution telle que la Communauté Européenne, qui a seS
propres compétences pour régler des politiques maritimes, conditue un pafat exemple de
coopération régionde. En effet la Commisson européenne développe auss ses interventions
en matiére de curité maritime dans un objectif environnementd. Le MOU, mémorandum de
Pais a é&é dgné le 26 juin 1982 sur une initiative francaise consécutive au naufrage de
I’Amoco et du Tanio. Cet accord organise une collaboration régionale pour controler de fagon
harmonisée les navires érangers dans les ports des Etals Sgnataires, tout en évitant les
détournements de trafic e les distorsons de concurrence. Cependant cette action ne se
positionne pas en concurrence avec I'OMI mais aurait davatage tendance a susciter la
coopération entre les deux inditutions.

En puis dans la hiérarchie des normes qui intéressent a la fois la Sécurité maritime
comme la protection de I'environnement, on ne doit pas conddérer que les Etas ne
Sexpriment que pa l'inteemédiare de leur paticipation a I'action internationde. La
souveraineté ou la juridiction reconnue par les Etats cbtiers sur certaines subdivisons de
I’espace maritime aurait pu amener une contradiction avec le caractére international des régles
des conventions de I'OMI. En fait on observe que les mesures qui peuvent étre adoptées par
les Etats cotiers doivent I'étre sous réserve d' ére conformes soit aux « regles applicables »

it aux « reglements, procédures et pratique généralement acceptées », qu'il agisse des regles
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relatives a la condruction, I'équipement et I'exploitation des navires, des regles redives aux
reets ou des régles de circulationm®. En effet quelques exemples de dispositions nationales
montre bien la compétence et la coordination en matiere de scurité et d environnement des
acteurs nationaux. En France I'exemple de la loi Perben est manifeste. Cette loi concerne la
pollution des eaux maritimes par rgjets volontaires.

Mas on peut noter que S la Securité maritime et la protection de I’environnement
évoluent pardlédement et méme se correspondent dans I'éaboration de la réglementation qui
les intéresse, il n'en reste pas moins que leur chemin se sfpare au moment de la mise en

avre.

B- Laresponsabilité partagée pour la miseen aavre de
ces principes.

La mise en cavre des politiques de sécurité maritime et de I'environnement et
marquée par la rencontre de deux dimensions différentes et complémentaires du droit
internationd. 1l Sagit tout d'abord de la compéence de I'Etat du pavillon marquant une
dimenson mondide de I'gpplication des normes. Et les compétences de I'Etat du port et
cotier qui se voient dagies sous l'influence du droit de I'environnement. En effet cda
représente la marche vers la régiondisation nécessaire pour adapter le droit aux différents
milieux. La répatition des compéences en matiere d environnement ou de Sécurité maritime

et basée sur les accords internationauix et notamment sur la convention de Montego Bay.

1) L’Etat Pavillon garant traditionnel du respect des régles
inter nationales.

Aux termes de la convention de Genéve de 1958 sur la Haute Mer et de la convention
de 1982 sur le droit de la mer, «Les navires naviguent sous le pavillon dun seul Etat e se
trouvent soumis & sa juridiction exdlusive en Haute mer. »*2. Une prédominance traditionndlle
donne a I'Etat du pavillon compétence pour controler et surveiller ses navires. L'un des
principaux devoirs de I'Etat du pavillon va ére de Sassurer que son « navire» ne présente

pas de danger pour les hommes y travallant, ni pour I'environnement. La Convention de

10 Michel Morin, La Prévention et la L utte contre la Pollution par les Navires de commerce, annuaire de droit
Océanique et Maritime 1996, Tome XIX, p.179.

1 e marin du 28 novembre 2003, p.5

12 philippe Boisson, Politiques et Droit de la Sécurité Maritime, Bureau Veritas, p.459.
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Montego Bay n'est pas tres innovante concernant les devoirs de I'Etat pavillon. En fait la
convention n'avait pas pour but de renforcer le controle de I'Etat du pavillon mais plutét de
tendre vers une réduction du phénomene dimmatriculation sous des pavillons de
complaisance.

Pour résumer la compétence de I'Etat du pavillon, ele prend toute sa force ardelade
la mer territoride. 1l faut noter que cette compéence recouvre un but internationd car en fait
un navire et supposé étre controlé de la méme maniere quelle que soit sa zone de navigation.
L'Etat de pavillon doit velller, sdon I'aticle 217 de la CMB a ce que le navire quil a
immatriculé respectent les regles internationdes en vigueur destinée a réduire, maitriser,
prévenir les pollutions en application des lois que cdui-ci est tenu de prendre pour leur donner
effet™®. L’Etat du pavillon et compéent pour les sanctions disciplinaires et les poursites
pénades. Ce principe et éabli par I'article 11 de la convention de 1958 sur la Haute Mer,
repris par I'aticle 97 de la convention de 1982. Et puis il a donc son obligation d' enquéte
aprés accident qui présente deux Utilités, celle de pouvoir évduer e indruire le dosser qui
meneraaux sanctions et auss de retirer les enselgnements des catastrophes passées.

Toutes ces mesures qui doivent étre prévues sdon les textes par I'Etat du pavillon
résultent de I'exercice classque de la souverainegté. Cea sous-entend que |'Etat du pavillon
sengage a respecter les régles internationdes déerminées par I'Organisation Maritime
Internationdle entre autre. Aind aucune didinction n'et faite entre le contrble par I'Etat du
pavillon dans le cadre de la protection de I’ environnement ou de la Sécurité maritime. On peut
d alleurs congtater qu'au sein de I’'OMI un comité a éé mis en place de maniere a observer et
inciter les controles par I” Etat du pavillon.

Il faut marquer le processus de contrfle qui en praique et assuré par deux entités
différentes. L’adminidration de I'Etat dans lequel le navire et immatriculé joue un réle
substantidl mais il ne faut pas oublier I'organisme privé qui assure sa classfication. Les deux
sysemes ne poursuivent pas la méme findité méme 9 les outils e la méhodologie de
contréle restent smilaires. Les enjeux pour chacun de ces acteurs sont différents.

La dudité des controles attachée a la nationdité du navire a semblé cependant
insuffisante car la protection de I'environnement par le biais de la convention de 1982 a initié
de nouvelle autorité de controle que sont | Etat Cotier et I" Etat du Port.

13 Alexandre Kiss et Jean-Pierre Beurier,Droit International de I’ environnement, p. 170, Pédone édition 2000.
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2) Le renforcement des compétences de I'Etat Cotier et de
I’Etat du Port.

Devant la caence de cetans Etas face a leur obligation <curitaire et
environnementde, la Communauté maitime internationde and que les Etats directement
concernés par des difficultés liées a la securité maritime ont décidé de réagir. Cette réaction
ne va pas passer par la mise en place d'un autre controle fondé sur le lien entre I'Etat et son
navire e maéridisé par le pavillon mas sur le pouvoir conféré aux ports qui regoivent des
navires érangers. Par le biais de la souveraineté dans les limites de la Zone Economique
Exclusve, le droit de I'environnement reconnait cette compéence. La tradition du droit de
I'environnement consacre le principe sdon leque chagque Eta doit préserver  son
environnement. 1l faut cependant distinguer les compétences de I'Etat cltier et celles de I'Etat
du Port.

a) L es compétencesde I’ Etat Cotier.

Sdon son aticle 21 la Convention de Montego Bay permet a I'Etat cltier d adopter
des lois et réglements pour préserver | environnement dans ses ealix SouS souveraineté et dans
sa Zone Economique exclusve sdon l'aticle 56.Le contrfle de I'Etat cbtier a é&é inditué
uniquement dans l'optique de défense de [I'environnement. I marque I'avancée du
régiondisme dans le cadre de la prévention de I'environnement car cette fois les controles
sont attachés aun territoire.

Par ses compétences I'Etat Cotier va prévenir les pollutions et auss sanctionner les
ateintes fates a son teritoire car il peut donner des suites judiciaires au fait e ceci en
fonction de ses propres procédures nationales. Ce que certains appellent le «cotérisme™ » est
le phénomene de développement des compétences de I'Etat cotier depuis la Convention de
Bruxelles de 1969 sur I'Intervention en Haute Mer. C'est un glissement de compétences qui
doit permettre a I’Etat cotier de prévenir ou affronter les menaces quotidiennes sur son littord
OU SUr Ses eaLIX.

L'Etat cltier a des compétences concernant |I'immersion et la pollution par les navires.

La convention accorde des pouvoirs éendus a I'Etat cOtier concernés par les actes de

14 Jean-Pierre Beurier, La Sécurité Maritime et 1a Protection de I’ environnement : Evolutions et Limites.
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pollution. En ce qui concerne la pollution par les navires, au regard de I'article 220, il pourra
intenter une action contre le navire. Et ordonner son immobilisation conformément & son droit
interne.

La compétence de I'Etat cOtier Set développée sous la presson des nouvelles
catastrophes qui ont mobilise I'opinion publique et ele ne conditue gu'une réponse dans le
but de la protection de I'environnement. La compétence de I'Etat du port en revanche
indituée par la Convention de Montego Bay conditue une rédle avancée qui permettra de
combler leslacunes du contrdle par I’ Etat du pavillon.

b) Les compétencesdel’ Etat du Port.

La convention de Montego Bay qudifie I'Etat du port cdui dans le port duqud un
navire éranger vient a se trouver volontarement en escde pour tout type d opération
commerciale ou technique.

Cdui-ci auss a marqué l'avancée conddérable du régiondisme dans un but de
protection de I’environnement mais a la différence de I'Etat cltier qui a principdement une
compéence de sanction des violations faites & son territoire, I'Etat du port va axer son action
aur la securité de la navigation. L'émergence d'un contrfle par I'Etat du port est devenue
nécessaire en matiere de séeurité maritime afin de combler les lacunes d'un seul contréle par
I'Etat du Pavillon qui &ait inegditare et se révéait parfoisinefficace ou inexigtant.

Le contrble par I'Etat du port en matiere de Sécurité a &é introduit de fagon trés
discréte dans la convention Solas de 1974'°. Ce type de controle a posteriori est tout a fait
dans la logique des regles de sécurité. Les victimes éventudles des défaillances et au premier
chef les controleurs des Etats fréquentés par les navires sont dotés du droit de se défendre
contre toutes agressons éventuelles des navires inférieurs aux normes. Une telle procédure de
controle  devrait théoriquement pdlier les insuffisasnces des FEtas du pavillon,
mal heureusement ce processus ' a pas toujours le résultat atendu.

Différentes raisons viennent éclaircir ce probleme d effectivité. Tout d'abord I'Eta du
pavillon rese le seul compétent pour ddivrer pour ddivrer les certificats de navigabilité. Et

15 Francoise Odier, L’ Erika ou la Naissance d’ une Nouvelle Conception de la Sécurité Maritime,
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puis le contréle par I'Etat du Port et organise par chaque Etat qui affecte un plus ou moins
grand nombre d'inspecteurs pour assurer cette tache. Dans ces conditions les navires arisque
continuent nécessairement acirculer.

Le contréle de I'Etat du Port Sentend de I'inspection e, éventudlement, de
I"'immobilisation d’'un navire.

Aing la compétence de I'Etat du port permettait un contrdle plus efficace en matiére
de <écurité ou d environnement car il suppose une meilleure coopération entre les navires et
les autorités. En €effet le controle par I'Etat du Port permet donc déviter un colteux
détournement du navire pour un contrle et les compagnies maitimes n'en seront que
davantage coopérantes. Cette procédure a donc permis de faciliter la coopération régionde
contre les nuisances, souhaitée par la convention de Montego Bay. Il faut tout de méme noter
que I'exercice de ces compéences et assorti de quelques garanties pour |’ Etat du pavillon
comme par exemple la notification a I'Etat pavillon ou encore la demande de la prompte
mainlevée de I'immobilisation en cas de paiement d une caution.

II- LA PROTECTION DE L’ENVIRONNEMENT COMME
MOYEN DE RENFORCEMENT DE LA SECURITE MARITIME

Ces deux notions suivent des démarches différentes, la prévention est la démarche
principde de la sfcurité maitime dors que la notion de protection de I'environnement
suppose qu'il y a dga eu des ateintes, il Sagit d'une réaction plus ou moins achaud de la
société internationde ou au niveau régiona face atd ou tel type de nuisances. La protection
de I'environnement a des incidences sur la sécurité maritime (A) mais et adaptée au concept

maritime et donc ala notion de risque inhérent acette activité (B).

A- Lesinfluences de la protection de I’ environnement
aur la séeurité maritime

La séourité maritime a longtemps éait le prétexte pour une limitation de la liberté de
navigaion, les atteintes a ce principe higorique du droit maritime se font maintenant avec un
prétexte de protection de I'environnement. La protection de I’environnement a entrainé le
renforcement de la coopération et de la réglementation internationde (1) en matiére de

Securité maritime pour diminuer le risque maritime (2).
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1- Le renforcement de la coopération et de la

réglementation internationale

Le nontrespect par des navires des prescriptions internationales concernant la séeurité
conduit inéluctablement a des naufrages. Certains d entre eux résonnent dans le droit de de b
scurité maritime, chague nouvelle catastrophe écologiqgue marque |'inadaptation des
systémes de prévention des atteintes al’ environnement.

L’augmentation du nombre de naufrages (Olympic Bravery Ouessant 1975 pollution
de 1250 t, World Glory, Durban, 1968, 45 000 t...) et du nombre de navires a conduit a
I’adoption du réglement internationde de 1972 COLREG créant dans sa regle 10 I'inditution
progressive de dispositifs de séparation de trafic. 134 Etats représentant 96.77% de la flotte
mondide sont patis a ce réglement. 1l Sagit pour des zones de grandes fréquentations
d organiser le trafic par le bias de ralls montants ou descendants obligatoires. 1l s agit comme
dans le domaine routier de fixer des voies de navigaion a sens unique obligatoires Séparées
par des zones interdites au passage. Ce digpogtif gpparait comme un renforcement significetif
de la coopération entre les Etats.

Cette coopération et caractérisée par I'obligation de se sgnder au MRCC Maritime
Rescue Coopération Center faite au ravire rentrant dans les digpositifs de séparaion de tréfic.
Tous les navires supérieurs a 200 tonneaux d'ici 2004 devront se doter de I'AIS Automatic
Identify System . En France la mise en place des Cross ( MRCC) sed faite juste aprés le
naufrage de I’Amoco Cadiz pour porter assistance aux navires en difficulté. Les CROSS sont
des sarvices civils spécidists gérés par le ministére de I'équipement, des transports chargés
de la conduite opéraionndle des missons dévolues a I'Eta dans les domaines de la
sauvegarde de la vie humaine en mer e de la sécurité de la navigation. |l existe cing CROSS
en France métropolitaine et deux centres opérationneles de sauvetage maritime sont
implantés en outre-mer.

Ce naufrage va montrer I'inadaptation du systéme de prévention des pollutions
(création des CROSS) et de sécurité maritime. En 1978, la société internationde va réagir en
matiere de <Sécurité maritime par a I'gout a la Convention de Londres de 1973 pour la
prévention de la pollution par les navires d un protocole en 1978. Cette convention a introduit
des spécifications techniques précises pour les pétroliers ( regles de compartimentage et de
gabilité, limitation de lataille des citernes, locdisation des citernes abdladt. . ).

La catastrophe de I'Exon Vadez en mars 1989 en Alaska va conduire directement ala
prise de mesures unilatérdes des Etats-Unis concernant la sécurité maritime -L’ail pollution
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act adopté un an apres la catastrophe.. La prise de conscience de la nécessité d une meilleure
protection de I’ environnement aici directement influée sur la Sécurité maritime.

Les deux récents naufrages I'Erika et le Prestige ont conduit a une régiondisation de la
securité maritime et ason renforcement au sein de la Communauté Européenne.

Ces catastrophes trées médiatistes peut-&re sur-médiatistées conduisent a un
renforcement de la <sécurité maitime surtout de son contrble. La protection de
I’environnement permet |’ adoption de régles de plus en plus poussées en matiére de Sécurité
maritime.

Dans un soucis de protection de I'environnement la socié&é internationde a évolué
vers un renforcement de la coopération internationale. Ce renforcement de la coopération dans
le domaine des contrbles de I'Etat du port Sest développé depuis la sgnature du
Mémorandum dentente ou Mou de Pais en 1982, Ce Mémorandum organise une
«collaboration régionale en vue de renforcer la sécurité maritime, de protéger
I’environnement et d’améliorer les conditions de vie & bord des navires. Ce texte a éé
communautarisé par la directive 95/21 du conseil entrée en vigueur le T juillet 1996. L' OMI
en 1191 adopta une résolution demandant aux autorités des Etats membres d'une méme
région de se regrouper pour adopter des accords Smilaires au MOU. |l existe quatre autres
accords régionaux accord de vifia dd mar, Mémorandum de Tokyo celui des Caral bes et de la
Méditerranée. Le soucis de protection de I’ environnement et de sécurité maritime entraine une
collaboration poussée entre les Etats Derniérement un Mémorandum d'entente sur le systéme
dinformation Equass a &é dgné a L’OMI par 7 adminigrations maritimes Jgpon Singapour
Espagne US Cost Gards RU France & commission européenne. Ce systeme rassemble les
données existantes sur les visites des navires dans e cadre du contréle de I’ Etat du port

Sous ces deux gppdlations il Sagira de réduire le risque inhérent a cette activité. Le

risgue de dommeages al’ homme au navire asa cargaison aind qu’ al’ environnement.
2- Ladiminution du risque maritime
La <urité maitime permet de diminuer le risque maitime, auque S expose

I'entreprise maritime. Par risque «il Sagit de I'éventualité d'un événement pouvant

provoquer des conséguences dommageables 1®». Les risques encourus sont de deux ordres les

16 BOISSON (P)), Politiques et droit de la sécurité maritime, édition Bureau Veritas 1998, p 11.
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risques individues (maadies e accidents du personnd de bord) et les risques collectifs
(propres au navire, asa cargaison et aux conditions de la navigation).

La sfcurité maritime a une incidence directe sur le marché du trangport maritime,
Lorsque que le coup du fret est peu devé c'est a dire lorsque la rentabilité du transport
maritime es fable les amateurs réduisent autant qu'ils le peuvent leur colt de maintenance
tout en respectant au sens le plus dricte la réglementation internationde. Une éude de
I’OCDE a montré que pour deux navires consdérés conformes aux regles la différence des
colits pouvait ére de 13 % entre celui qui une conception exigeante de la securité et I'autre
qui ' en aurait qu’ une application minimaliste'”.

L aséeurité maritime aavre vers une meilleure protection de I’ environnemen.

La Scurité maitime pemet la diminution du risque maitime seulement peut-on
parler de diminution de risques de nuisances al’ environnement.

Le risgque de nuisances est inhérent a cette activité du fait du type de marchandises
transportées. Selon les criteres d'identification et de classfication de I'OMI «plus de la
moitié des cargaisons des navires peuvent étre considérées comme dangereuses ou nuisibles
pour |’environnement marin'® ». Les marchandises sont qualifiées de dangereuses au regard
des risques encourus par des opérateurs et les usagers du transport maritime, sur la base de
critéres liés a leur toxicité, leur inflammabilité, leur réectivité leur action corrosve, le risque
dexploson ou leur caractére radioactif. Alors que les marchandises polluantes sont
identifiées a partir de données sur les risques pour les ressources vivantes, la santé de

I"homme, I" agrément des sites et les atteintes ad’ autres usages |égitimes de lamer.

Le risque maitime va auss vaie en fonction de I'affretement. Le commerce

maitime et soumis a une forte concurrence. L’affrétement au voyage et beaucoup plus

souple que I’ affrétement atemps. (Erika)

La protection de I'environnement instaure une meilleure responsabilité des acteurs du
transport maritime en agissant sur deux niveaux différents la prévention des ateintes a

I’ environnement, et la prévention par I'indemnisation des dommages.

1" ODIER (F), Une nouvelle étape dans e dével oppement de la sécurité maritime : leslecons de |’ Erika, ADM
1999, p18L.

18 PAUL (D.), LEDRIAN (J-Y.) : Aprés|’Erika |’ urgence, rapport de la commission d’ enquéte de I’ Assembl ée
nationale, n°2535, Les Documents d' information de |’ Assemblée Nationale , Tome |, rapport, p 51.
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B- La protection del’environnement adaptée au
risque maritime

Comme nous I'avons montré la Scurité maritime et la protection de I environnement
sont des notions qui se regroupent sur plusieurs points. |l y a une adaptation de concept du
droit de I'environnement au domane maritime qui peut gpparditre comme plus ou moins

contradictoire.
1- L’ adaptation du concept de pollueur — payeur

Ce principe oblige le pollueur a prendre en charge les colts causés par la pollution.
Consacré dans de nombreuses conventions internationales'® de portée géographique régionale,
ce principe est depuis la conférence de Rio repris dans la dédlaration sur I’environnement et le
développement durable dans le principe 16. « Les autorités nationales doivent s efforcer de
promouvoir I’internationalisation des colts de protection de |’ environnement et |’ utilisation
d’instruments économiques compte tenu de I'idée que c’est le pollueur qui doit, en principe,
assumer le colt de la pollution, en ayant en vue I'intérét du public et sans fausser le jeu du
commerce international et de I'investissement ». Dépourvu de contenu normétif ce principe
es tributare dimpéraifs économiques puisqu’il ne doit pas fausser le jeu du commerce
international e de [I'invedtissement. Il goparait pour la premiére fois dans une
recommandation de I'OCDE du 26 ma 1972 sur les principes directeurs relatifs aux aspects
économiques des politiques de I'environnement. Ce principe va exercer une forte influence au
sein de cet organisme e sur la Communauté Européenne qui en fait « un pilier de la politique
communautaire de I’environnement?® ». Il a permis I'évolution de plusieurs droits nationaux
notamment le droit francais qui le définit comme le principe « selon lequel les frais résultant
des mesures de prévention, de réduction de la pollution et de lutte contre celle-ci doivent étre
supportés par le pollueur®! ». Ce principe présente plusieurs caractéres Il peut étre envisagé
comme un indrument de prévention des pollutions en ce qu'il incite le pollueur a prendre a sa

charge les colts engagés pour réduire la pollution dont il et I'auteur. Il présenta auss une

19 De maniére expresse dans Convention de Londres du 29 décembre 1972 sur la prévention de la pollution des
mers résultant de I'immersion des déchets, Convention d'Helsinki du 17 mars 1992 sur la protection et
I’utilisation des cours d’eau trans-frontaliers et les lacs internationaux, Convention d’Helsinki du 9 avril 1992
gour laprotection du milieu marin dans|a zone de lamer Baltique...

9 SADELEER (N. De: Les principes de pollueur-payeur, de prévention et de précaution, édition Bruylant,
Bruxelles, 1999, p 57.
2L Article L 200-1 du nouveau Code rural.
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fonction curative en obligeant une réparation du dommage cause. Il sagit en fat de la
responsabilité civile du pollueur.

En maiere de responsabilité civile, le droit maritime connait une inditution Spécide
qui est la posshilité pour le propriéare du navire de limiter sa regponsabilité en condituant
un fond de garantie. Un mécanisme d’indemnisation propre aux dommages de pollution a éé
concu. Il est organisé par la convention de Bruxeles du 29 novembre 1969. Actualise par un
protocole conclu en 1992, cette convention fait peser la responsabilité «de tout dommage par
pollution qui résulte d'une fuite ou d'un reget dhydrocarbures de son navire» sur le
propriétaire. Le propriétaire sur qui pése cette responsabilité et en droit de limiter sa
réparation sdon un mécanisme qui tient compte du tonnage du navire. Pour pdlier cette
limitation de responsahilité il exige un fond internationd d'indemnisation (FIPOL) dimentée
par une perception sur toute tonne de pétrole débarquée dans un Etat sgnataire de la
Convention I'indituant. Ce plafond réguliérement rehaussé devrait ére compléé par la
création d’un fond européen d' indemnisation.

Le droit maritime apparait donc sous cet aspect en contradiction avec les principes de
protection de I'environnement. La réparation n'est pas intégrde, dle est surtout limitée Le
principe de pollueur—payeur voit donc son champ d agpplication restreindre dans le secteur
maritime.

Le propri¢taire est-il rédlement le pollueur ou le responsable de la pollution? Ne
faudrait-il pas asocier les différents acteurs du commerce maritime pour I'indemnisgtion des
dommeages causés al’ environnement ?

2- Queélle securité pour une protection effective de

I’environnement ?

Les normes de sécurité semblent éablies, leurs contréles sont sans cesse augmentés.
Seulement, il existe une diparité dans leur gpplication ansg que dans leur contrdle. Les maux
sont connus, libre immatriculation, mais les moyens de lutte sont difficlles a mettre en place
surtout au nivesu internationd.

La Scurité maritime nécesste un pouvoir de contrble de I'autorité du pavillon sur le
navire. Les EtatlsUnis gréce a I'OPA sSassurent du respect des conditions de sécurité.
L'Europe suite aux différents naufrages ne cesse de renforcer son contrle sur I'activité

maritime. Ce contrle se diverdfie, traditionndlement il concerne le contrble et le suivi des
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navires dans les eaux communautaires ains que dans les ports. La directive 2001/105 CE du
19 décembre 2001 organise par le bias d'un agrément communautaire un contrle des

0ciétés de classification.

La <éourité maitime englobe la notion de protection de |'environnement.
L’ gpplication des reégles de scurité diminue le risque de dommage méme Sil et inhéent a
toute activité nautique. L’'gpplication uniforme de ces normes reste le défi actued de la
communauté Internationde. Le développement de regles de sécurité élevé peut engendrer une
Securité a deux vitesses partagent la planéte en deux parties bien connues le Nord ou le niveau
de securité et de protection de I’environnement est devé e le Sud. La lutte contre les atteintes
a I’environnement pour ére effective et dépasser la bonne intention des Etats de la Sociéé
Internationde doit ére uniforme. L’ gpplication rigoureuse des principes de scurité serait le
premier pas conduisant vers une protection effective de |'environnement. Cette protection
face aux intéréts financiere du transport maritime semble ére limitée. Le congtat de difficulté
dindemnisation des victimes des pollutions revient gores chague nouvelle catastrophe. La
responsabilité de protection de I'environnement par I'indemnisation des dommages causes est
insuffisante, le systeme protege les intéréts des armateurs.

Une nouvelle problémaique se dégage: comment associer tous les acteurs de la

chaline du transport de marchandises au combat en faveur de la sécurité et de la protection de
I’ environnement ?
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