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Introduction

Les dégradations de I'environnement ont atteintridsaux critiques et les états
prennent conscience de I'importance de la proted®celui-ci. La lutte contre
la pollution des mers et la protection de la gaadé I'environnement marin en
est le parfait exemple avec le développement dadnecjuridique a tous les
niveaux : international, communautaire et interne.

La pollution, au sens large, est la dégradation dilieu naturel par un ou
plusieurs facteurs. Dans le domaine maritime plaupon est définie a l'article
1 alinéa 4 de la convention de Montego Bay en@msds :

“I'introduction directe ou indirecte, par 'hnommde substances ou d’énergie
dans le milieu marin, y compris les estuairesdoislle a ou peut avoir des
effets nuisibles tels que dommages aux ressourckegiogues et a la faune et a
la flore marines, risques pour la santé de I'homenérave aux activités
maritimes, y compris la péche et les autres irsgtails de la mer, altération de
la qualité de I'eau de mer du point de vue de ditisation et dégradation des
valeurs d’agrément.”

Il existe une classification de ces pollutions sdés différentes sources de
pollution et cette classification est basée suidine de la pollution (océanique ,
tellurique, atmosphérique) , sur la nature du witypollutions
bactériologiques, chimiques, radioactives, thermsgumeécanique) et sur la
cargaison ou les résidus (pollutions opérationaglecidentelles).
Qu’entendre exactement par pollutions opératioeaell

Dans I'ouvrage “droit maritime “, M. Beurrier ogse les pollutions
opérationnelles ( c'est-a-dire volontaire)aux pgahs accidentelles , toutes
deux classées selon la cargaison ou les résidusidaver les pollutions

opérationnelles comme toute forme de pollution rtAde donnerait trop



d’ampleur au sujet a traiter, les pollutions volords pouvant étre telluriques ,
atmosphériques et océaniques.
Les pollutions opérationnelles sont souvent enteadwmme la pollution venue
des navires et résultant de I'ensemble des rgjetde navire accumule a son
bord du fait d’'une part de sa propre propulsiodietait d’autre part de sa
cargaison. Par opposition, les pollutions accidergeont celles engendrées par
un évenement de mer, un abordage, un naufragehau@ment entrainant le
déversement de la cargaison.
Les rejets opérationnels ont donc deux origines :

- rejet opérationnel di a la cargaison (nettoyagedess ou

ballastage pour équilibrer le navire)
- rejet opérationnel di a la propulsion du navireilds, déchets crées
par la dégradation du fuel lourd (environ 500 kip@s jours))

Ces rejets opérationnels sont connus sous le naiglulastage ou dégazage
ces termes étant souvent utilisés de facon impropre
Le déballastage s’explique par le fait que le reagans cargaison n’a pas un
equilibre suffisant pour les besoins de la navagatll lui faut donc pomper de
I'eau dans les ballast-tanks , capacités a eauvedgaour équilibrer le navire.
Tous les navires ne bénéficient pas néanmoinsgmstllations et remplissent
donc une partie de leurs cuves, cuves qui doiveaip@calablement nettoyées.
Le dégazage était I'opération de nettoyage demeiseque I'on effectuait dans
les anciens pétroliers avant I'utilisation du gaerte.
Ces rejets opérationnels sont la principale sodecgollution océanique selon
M. Le Dryan , rapporteur sur la sécurité maritithestime ces rejets
d’hydrocarbures a 600 000 tonnes en Méditerracéechiffre représente
plusieurs dizaines de fois la pollution engendr@el@ naufrage de I'Erika.
Face a ces menaces, il était nécessaire d’élaboreadre juridique. De
nombreux efforts ont été accomplis depuis une @ntpine d’années pour

tenter de limiter, voire de mettre un terme a egsts. Une premiere tentative de



lutte contre le déversement volontaire d’hydrocegbien mer voit le jour en
1926 lors d’'une conférence tenue a Washington gsaais succes ; le projet
n'aboutit pas faute d’Etats signataires. Une seededtative en 1935 échouera
également.
La premiere convention luttant contre les pollusiapérationnelles est la
convention de Londres du 12 mai 1954 pour la prémeme la pollution des
eaux de mer par les hydrocarbures, convention Dilpgiagit d’'une approche
spécifiqgue dans la lutte contre la pollution, cettavention s’appliquant que
pour les pollutions d’Hydrocarbures. Cette convantie fut pas trés efficace et
fut ainsi remplacée par la convention Marpol(19¢€8)yvention pour la
prévention de la pollution par les navires. L’amtr® de Marpol est synthétique
et tente d'instaurer des regles universelles. lrevention Marpol va aussi étre
complétée par d’autres lois pour passer d'une apgrepécifiqgue a une
approche globale.
Les Etats ont pris conscience de I'importance detta contre les pollutions
volontaires, pollutions dictées par les intérémnéeniques des armateurs.
Malgré toutes ces lois, le droit actuel permetiluatter efficacement contre les
pollutions opérationnelles ?
Pour lutter contre les pollutions opérationnellesjroit a élaboré un régime a
deux niveaux :

- Un régime de prévention des pollutions par lesneayrégime

élaboré surtout au niveau du droit internationa@loehmunautaire

- Un régime de sanctions des infractions dépendadtait national
Ces niveaux sont complémentaires dans la lutteebted pollutions. En effet ,
le régime de prévention n’est efficace que s’isexun régime de sanction
important (partie 1)
Cependant, I'évolution du droit n’a pas été sud/isne évolution des techniques
et des moyens a la hauteur de I'enjeu. Le cadmidiguie contre ces pollutions

volontaires est bien élaboré mais cette lutte@ever face a des problemes



techniques qui n'ont pas été assez étudié : masheneoyens financiers dans la
surveillance des cotes, déficit d’installationstpaires de dépots des déchets,
difficultés de la preuve d’'un déballastage (paie

Ainsi, le droit permet de créer un cadre juridigfigcace dans cette lutte s’il est
suivi de la logistique adéquate.



Titre 1 Le droit dans la lutte contre les
pollutions opérationnelles

Le droit dans la lutte contre les pollutions opiératelles se divise donc en deux
volets : un volet préventif et un volet répressif.

Il s’agit dans un premier temps d’éviter les ptdins opérationnelles puis dans
un deuxieme temps de les sanctionner. L’évolutiodmbit va dans le sens
d’une protection toujours plus grande de I'envirement marin avec une
approche globale dans la prévention des pollubnse sanction de plus en
plus sévere. Le droit semble donc, sur le papisx,eén mesure d’éradiquer ces
pollutions volontaires.

A) La prévention par le droit : d’'une approche spéc  ifique a
une approche synthétique

La prévention se trouve essentiellement au niveadrdit international. C’est
chronologiquement la premiere sorte de pollutioted®er a avoir fait I'objet

de conventions internationales. Cette préventibmasquée par le changement
d’'approche dans les conventions, passant ainsedipproche spécifique
(oilpol) a une approche synthétique, voire glol{arpol).Cette convention
Marpol est également complétée par le droit a desutiveaux pour étendre
toujours plus la prévention contre les pollutiopgmtionnelles.

1) D’oilpol a Marpol

La premiere convention est celle du 12 mai 1954rdkes, la convention
Oilpol. Il y eut deux tentatives auparavant en 182én 1935 mais elles
echoueérent. Cette convention portait sur la préwerte la pollution des eaux
de mer par les hydrocarbures. Il s’agissait donoe’approche spécifique dans
la lutte contre les pollutions opérationnelles.
Ce systeme reposait sur trois principes :

-interdiction de rejet trppes des cotes (50 milles ou 100 dans
les zones trés fréquentées)

-interdiction de déversarmélange trop riche en hydrocarbures
(inférieur & 100 partie par million)

-application de ces resirits aux navires marchands supérieur a
de jauge brute (150 tonneaux de jauge pour leslEtr ;500 pour les cargos)



L’apport de cette convention est réel dans cerdamsaines (techniques du
chargement par-dessus, certificat registre desokgtlbures) mais on ne peut
pas parler de succes, les Etats du pavillon éspbnsable de sa bonne
exécution. Il y avait donc un probléme avec ledljmas de complaisances.
Cette convention fut remplacée par la conventiompdlade 1973 et marque un
changement d’esprit dans la lutte contre les golstavec une approche
synthétique. Marpol est en effet constituée dertezes ((1) hydrocarbures, (2)
substances nocives en vrac, (3) substances nawmedis, (4) eaux
usées,(5)ordures,(6)pollution atmosphérique).@etterention reprend
néanmoins des idées d’oilpol et notamment le ctatiés rejets.

lls sont autorisés par les conventions internatEsquand les conditions suivantes sont
remplies:

i / le navire n'est pas dans une zone spéciale

ii/ le navire fait route

iii/la teneur en hydrocarbures de I'effluent noluéline dépasse paS ppm
iv/ le navire utilise le matériel prescrit a lal&d6 de la présente annexe

Le champ d’application de Marpol est particulieeznlarge et tente d’instaurer
des regles universelles.

Le systeme de mise en ceuvre est beaucoup pluaceffirie celui d’oilpol en ce
gu’il réunit 'Etat du pavillon, I'Etat cétier etEtat du port dans un régime de
coopération. Son exécution ne releve donc plusduEat du pavillon.

La convention Marpol est donc la principal conventsur la pollution des
navires mais elle est complétée par d’autres réglestendent la prévention et
la facilitent

2) Le renforcement de la prévention : les regles aexes

Le régime juridique de prévention des pollutiorabélré dans la convention
Marpol doit étre complété pour accroitre son effitga Les mesures
complémentaires sont nombreuses mais ne conceragispecifiguement les
pollutions opérationnelles (code ism sur la sééudblreg ,etc...). Il existe deux
mesures qui sont néanmoins particulierement reprétsees de la volonté de
prévenir de ces pollutions : la directive 2000/39adrtant sur les installations
portuaires pour les déchets d’exploitation desneawet des résidus de cargaison
puis la convention internationale pour le contediéa gestion des eaux de
ballast de I'omi en 2004.

La directive européenne permet une forte limitatles rejets en mer par les
navires en offrant une possibilité réelle de déghiament de ces polluants dans



les ports communautaires. De plus , la redevaneeedicontrepartie sera
automatiguement incluse dans les droits de pors ipoiter les navires a
utiliser ce service.

Cette directive a pour but de faciliter I'applicatide Marpol en évitant les rejets
volontaire et en offrant une solution concréete problémes ( voire 2-A).

Puis , la protection de I'environnement marin passssi par un controle de la
gestion des eaux et sédiments de ballast.

En effet, la pollution ne provient pas forcémentrdpolluant issue de I'activité
humaine mais peut étre constitué par I'eau elle-enéntes sédiments. Dans sa
résolution 18, la conférence sur les pollutionsrdess avait reconnu les rejets
nuisibles d’eaux de ballast en tant qu’agent deggation de bactéries
provoquant des maladies épidémiques. Ces brasdagesx (nécessaire a
I’équilibre du navire) ont conduit & une perturbatdes milieux avec I'exemple
de la sargasse venue du Japon ou le crépidule dbhmerique.

Grace a cette nouvelle convention, le régime degmtéion est accru et évite de
transporter des organismes pathogenes d’'un écosysbarin vers un autre ou
iIs seraient potentiellement nuisibles.

Le volet préventif s’avere étre de plus en plus gletret précis et offre donc
une protection efficace au niveau du droit. Ce tvptéventif ne serait rien sans
son complément : la répression par le droit.

B) La sanction des infractions par le droit

Le droit, afin de lutter efficacement contre lefiygmns opérationnelles doit
étre particulierement stricte dans la sanctionifeactions. La répression par le
droit se trouve au niveau du droit interne et isexdonc des différences de
régimes entre les pays. Le régime de répressiogssite deux étapes :

- lareconnaissance des infractions et la qualiboaties peines

- les condamnations par les tribunaux
L ‘alourdissement des peines et 'augmentationcd@slamnations ont permis
de diminuer réellement le nombre de déballastag&appliquer le principe du
pollueur-payeur.

1) La création de peines séveres

La convention Marpol est diversement appliqué¢atria fallu en France
la loi du 3 mai 2001 pour voir lourdement sanctiemces infractions dans
les eaux sous juridictions francaises. Cette Ibcedifiée aux articles
L218-10 et suivant du code de I'environnement.

Ces articles énumérent les différentes peinesangarnent les navires-
citernes d’'une jauge brute égale ou supérieurdddieaux et les autres



navires d’au moins 500 tonneaux (articles L281-@)portée de cet
article est étendue également aux navires platesefoétrangers pour les
infractions commises jusqu’a la limite externe aeée francaise (art
L218-21).

L’ évolution de ce volet répressif passe par urggraentation des sanctions
par le Iégislateur comme l'atteste la loi "Perl#n Pour le Capitaine de
Frégate Jean-Marie Figue, de la préfecture maritiemBAtlantique, «la
répression porte enfin ses fruits». Avec la loibeerll (2004), qui monte
les peines maximales a 1 million d’euros d’amertdieans de prison pour
le responsable d’'un délit de pollution, les cap#aides bateaux
réflechissent a deux fois avant de vider leurs s@atelarge des cotes
francaises.

Annexe 2

[ TABLEAU RECAPITULATIF DES SANCTIONS ENCOURUES EN MATIERE DE POLLUTION
DES EAUX MARITIMES PAR REJETS DES NAVIRES

B Pallutions Pollutions
accidentelles accidentelles
Catégories de Rejots Pollutions avec une avec deux
navires | wolontaires accidentelles circonstance circonstances
| “simples"™* aggravante * aggravantes *
Mavires citernes | - 10 ans et 1 million | - 2 ans et T [ -Eanset -7 ans el
| d'une jauge brute | d'euros. 500.000 suras. 700.000 sures

| > ou égale a 150
tonneaux ou
navires autres
d'une jauge brute
> ou égale a 500
tonneaux

| { article L.218-10 )

- 'amende peut &tre
portde & une
somme equivalente
a la valeur du
navire ou & 4 fois la
valeur de la
cargaison ou du
fret.

| 200.000 suras

-L'amends peut
éire portée 4 une
somme equivalente
& la valeur du

| mavire ou 4 2 fois la

valeur de la
cargaison ou du
fret.

-L'amende peut
&ire poriéa a une
somme eguivalenta
a la valeur du

valeur de la
cargaison au du
fret.

| Navires citernes - T ans et - 1 an et -3 ans et - 5 ans et
d'une jauge brute 700000 euros 90.000 euros 300,000 euras 500.000 euros
< a 150 tonneaux
ou navires autres -L'amende peul | -L'amende peut
d'une jauge brute | étre portée a une &tre portée a une
< a 500 tonneaux somme équivalente | somme équivalente
| a la valeur du a la waleur du
| {article L.218-11} navire ou a 2 fois la | navire ou a 3 fois a
valeur de ja valeur de la
cargaison ou du cargaison ou du
fret fret.
Autres catégories | 6.000 euros 4.000 euros 6.000 euros | Pas de sanction
de navires d'amende (en cas d'amende d'ameande penale
de récidive - 1 an)
{article L.218-13)

* Pour foutes les catégories de navires, les personnes physigues ef morales encourent la peine
complementaire de diffusion ou d'affichage.

navire ou a 3 fois la |

Le tableau ci —dessus atteste bien de la volontiksdeader les éventuels
pollueurs avec notamment des peines d’emprisonngoossible.

Il est intéressant de souligner que la lutte caegegollutions opérationnelles ne
doit pas dépendre du droit interne ; la protectierpeut passer que par une
harmonisation des dispositions et non par uneracmée de chaque Etat. La



différence de régime entrainerait une pollutionraeaans certaines zones, les
zones ou la répression est faible.

En France, I'alourdissement des peines a été gaiiles condamnations
importantes qui ont permis une diminution sensillenombre de déballastage.

2) Les condamnations, armes dissuasives

La critique récurrente concernant la lutte corggegdollutions opérationnelles est
le petit nombre d’affaires qui sont portés devasttlibunaux. Cette critique a
de moins en moins lieu d’étre avec la multiplicaties affaires jugées.

La convergence des interdictions de déversemedtahinternational et en
droit interne, la compétence du cétier sur seszespas juridiction et la
désignation d’un tribunal compétent, vont contrib@uda répression enfin
effective de ces délits.

En 2005, 9 navires (sans compter la Manche et mé&taid) ont été pris en
flagrant délit de déballastage par les avions dédene nationale et des
Douanes. lIs ont tous été déroutés vers un portéia. lls ont été contraints de
régler une caution avant de «remettre les voiles»2005, le Maersk Barcelona,
battant pavillon des Bahamas a di payer 500 0Gfs &le caution pour pouvoir
partir du port de Brest. La tendance du deballastsg plutot a la baisse
comparée a 2004 (17 navires).

Ces condamnations ont été possibles avec la nedeettoncernant la
compétence des juridictions. La compétence juiaictelle peut étre résumé
dans un tableau présent dans la circulaire présdigapect “pollution

maritime criminelle” de la loi Perben.



Annexe 1

TABLEAU RECAPITULATIF RELATIF A LA COMPETENCE DES

JURIDICTIONS DU LITTORAL MARITIME SPECIALISEES

! Infraction Rejets Rejets Infraction
| (volontaire ou volontaires accidentels (pollution
accidentelle) commis en ZEE commis en ZEE | volontaire ou
commise dans ou en ZPE ou ZPE accidentelle)
les eaux commise en
territoriales haute mer
Jurdiction Juridiction TGl de Paris TGl de Paris
spécialisée (an spéacialisée (en (compétence (compétence
Enquéte / CONGUITENCE aVet | concufrance avec e exclusive) extlusive)
Poursuite le TGl de Paris en Tl de Paris en cas
cas de grande de grande
complexiia)® | comphexité)*
Juridiction Juridiction TGl de Paris TGl de Paris
spécializee (en specialisee (en {competence {competence
Instruction CONCUMMEnce avec | concurrence avec le exclusive) exclusive)
le TG de Paris en TG1 de Paris &n cas
cas de grande de grande
complexita)* complexie)” |
Juridiction Juridiction TGl de Paris TGI de Paris
spécialisée (2n spécialisée (an {compéance {compélance
Jugement CONCUMENCE 8Ves | cONCUMEnce avec le exclusive) exclusive)
le TG de Pars en TGl de Paris en cas
cas de grande de grande [
complexite) complexité)”® |

* en concurrence avec les juridictions mentionnéas a larticle 706-109 nouveay du code de procédure

peénale

Cette compétence juridictionnelle est codifiée ariicles L218-28 et L218-29.

Malgré un cadre juridique solide dans la lutte oofgs pollutions

opérationnelles, la lutte n’est pas tres efficaareatie manque de moyens

financiers et de moyens techniques.




Titre 2 Une lutte inefficace

Le droit se trouve confronter a des difficultésafigieres et techniques présente
aussi bien au niveau de la prévention qu’au niviala répression.

Au niveau préventif, le droit a du mal a étre agupdi par le manque de
surveillance, de contrdle, et le faible nombre statlations portuaires capables
de recevoir les déchets des navires.

Au niveau répressif, il s’agit principalement delitficulté de la preuve du délit
qui pourrait étre néanmoins ameéliorée par des rdéthevolutionnaires.

A) Les difficultés financieres au niveau de la
prévention des pollutions

Les difficultés financieres sont a I'origine denl@uvaise ou de la non
application du droit. Le déballastage est un intécénomique important pour
les armateurs et il ne peut étre éviter sans amaébo de la quantité de contrdle
et sans installations portuaires compétitives dagate recevoir les déchets des
navires.

1) La réalité économique des déballastages

Les pollutions opérationnels des navires repréaeptdre 1.5 et 2 millions de
tonnes d’hydrocarbures déversés en mer par arceSotal, seuls 9% des
infractions sont constatées et seulement 2% desireen justice aboutissent du
fait de la difficulté a apporter la preuve du délit
Il faut tout d’abord rappeler brievement les diéiétres sortes de déballastages
gui sont au nombre de trois :
- le déchargement des eaux de lestage (réglagessetiz, de la

stabilité et des efforts de structures)

le déchargement de résidus de cargaison liquide

le déchargement des résidus de fonctionnement gbaseis du

filtrage du carburant utilisé et des eaux de cales)

Ce déballastage a un colt que I'on peut compares ti&a tableau

suivant.



Exemples de facturation du débarquement des résidus en 2003

= Le Havre :
Par camions de 12, 15 ou 20 VA
64 euros par M® + 640 euros + 9,15 euros de taxe sur les produits pétroliers.

= Rotterdam :

Par barge.

35 euros par M* + 130 euros + 180 euros pour les analyses + 50 euros de

douanes + 176 euros par heure

supplémentaire en semaine ou 180 euros par heure supplémentaire le
week-end.

= Algésiras :
Par barge.
23 euros par m? pour moins de 15 M® + 135 euros
27 euros par M® pour plus de 15 M® + 135 euros

= Anvers:
Par barge.
barge B.G.S pour 2 heures : 434 euros + 126 euros par heure
supplémentaire
barge ACH : 558 euros + 152 euros par heure supplémentaire, le week-
end : 744 euros + 180 euros par heure
supplémentaire.

= Hambourg :
en attente de mise en place d'une nouvelle réglementation, pas de collecte
possible (2003)

= Rouen:
51 euros par M® environ pour le pompage + 319 euros par camion de 10 M,
ou 419 euros par camion de 20 m?

+ 104,50 euros/M? pour l'incinération .

= Cardiff:
prévenir 24 heures avant I'escale, tarif:45 livres par M°

= Lavera/Fos:
900 euros si + de 10 M® et 1 heure de pompage.
1350 euros entre 11 et 15 M°® et 2 heures de pompage.
1800 euros entre 16 et 20 M et 3 heures de pompage.

= Ravenne:
par barge et pour 20 tonnes 2000 euros environ.
par camion pour 10 tonnes 800 euros environ.



Le colt des déballastages ne semble pas démesiwrémnaudget d’exploitant
de navire, les colts de ces déballastages pouwranhélus dans les droits
portuaires.

Cependant, ce n’est pas la seule donnée a premdengte car I'opération de
rejet de ces déchets prend du temps et il faut doeredre en considération le
temps d’immobilisation du navire.

Pour un pétrolier de 250 000 tonnes, le colt dBadiment est de 70 000 dollars
par jour.

Le déballastage en mer est donc un gain de tengmnetd’argent. Pour éviter
ces déballastages, il faut donc des installatiomgipires performantes et un
temps d’'immobilisation du navire réduit.

2) Les lacunes de la lutte préventive

Ces lacunes sont financieres et elles sont @ifr@ d’'un manque
d’installations portuaires pour les déchets et ahamque de contréle efficace ;
la peur du gendarme n’est pas réelle.

La directive 2000/59 imposait aux Etats membreseaddoter d’installations
portuaires de réception de déchet d’exploitatianFtance s’est dotée d’'un
décret transposant la directive. Cependant, |'&gffié€ de ces mesures dépend
des Etats membres et rares sont les ports équepstatibns de déballastages
performantes. Le constat en 2003 était alarmamnisBartains ports Francais ce
dechargement était "impossible ou tellement diffia organiser que les
meilleures volontés avaient abandonné tout espoaébarquer leurs déchets".
C'était le cas des ports de Bordeaux, Concarneangds, Montoir, Nantes.

A Singapour, L'administration portuaire rejetatittodemande, faute
d'installations appropriées.

L’absence d’installation ne permet pas une bonéewion du droit.

De plus, les problemes financiers sont visibledetgant dans le contréle
aléatoire. L'absence de peur de gendarme est teufade la survie de cette
forme de pollution. Les pollueurs choisissent dedraits tres fréquentés, la nuit,
avec mauvais temps pour rendre la tache de la enadtionale plus difficile. La
mission de surveillance est donc particulieremdfitide et ne bénéficie pas
d’assez de moyens.



B) Les difficultés relatives aux condamnations des
pollutions opérationnelles

En 2005, 9 navires on éte pris en flagrant déldéleallastage en France. Il faut
rappeler que seul 9% des infractions sont cons&ié2% seulement des
recours en justice aboutissent du fait de la diffeca apporter la preuve la
preuve du délit. Ces difficultés pourraient néarmmalisparaitre a I'avenir grace
a de nouvelles méthodes.

1) La difficulté a apporter la preuve du délit

Cette preuve est constituée de deux élémententité de I'auteur et la réunion
des éléments de l'infraction.

Concernant l'identité de l'auteur, ce sont les CS@@8i sont charger d’assurer
la surveillance et le recueil d'informations. lagit d’'une étape difficile car les
navires polluent de préférence la nuit afin de duer I'efficacité des contréles
des avions de la marine et dans le sillage d’auiaeses.

Réunir les éléments de I'infraction consiste a peswn rejet supérieur a 15
partie par million et I'intention de réaliser I'maction. La regle 11 de I'annexe
1 permet néanmoins de justifier certains rejetsuipassurer la sécurité des
navires ou de ses coéquipiers a condition queddeseprécautions raisonnables
aient été prises apres l'avarie pour empécherduwingce rejet et qu’il n’ait pas
été commis avec l'intention de provoquer le domriage

Ces deux missions d’identification de I'auteur etrdunion des éléments
s’averent encore plus difficile du fait de I'abser® moyens consequents :
techniques et humains (pas assez de contréleurs).

2) L'amélioration possible des techniques de puees

Ces difficultés de preuve dépassent le simple problde personnels et sont
aussi d’ordre technique.

Il existe ainsi de nouveaux procedes a I'étudeauurtilisés qui permettraient
d’améliorer notamment 'identification de l'auteur.

Tout d’abord, il y a la méthode de marquage a I'AlNtte méthode consiste a
introduire un brin d’adn dans la cargaison et dadaquer ainsi. L'ADN étant
unique, il serait alors facile d’identifier la prwvance des différents rejet. Ce
systéme est, parait-il, capable de marquer le flmsdcuves des pétroliers.
L’éthique de I'entreprise étant un bien monnayadblen atout commercial, les
entreprises pétrolieres pourraient étre intéresgarece procéde.



Il s’agirait d’enregistrer certaines données eméeanisme est discuté a 'omi
ainsi qu’au comité central des armateurs de France.



Conclusions

Les pollutions opérationnelles ont des conséqudneascoup plus
dommageables que les pollutions accidentelles efiais ne frappent pas autant
les esprits. La prise de conscience de I'importateck sécurité maritime
apparait surtout apres les évenements de meetBiektige et L’Erika.
Cependant, c’est grace a ces pollutions accidestglle le droit de la sécurité
maritime évolue et s’étend aux pollutions opératailes. Ainsi, les Etats font
preuve d’'une plus grande séveérité a I'égard ddsgmis avec un
alourdissement réel des peines et une multiplicates condamnations. lls
tentent de faire appliquer le principe du pollupayeur. Le cadre juridique qui
a ete élaboré au niveau du droit internationahsseéz complet et son efficacité
est accrue avec le réle complémentaire du draatiet

Néanmoins, il reste encore des difficultés d’oté@hnique qui ne peuvent étre
eliminées qu’avec une réelle volonté de protégamnironnement marin.

Le droit sans ces efforts techniques ne seraitrgitache misere”, de la
poudre aux yeux pour atténuer la colére de I'opimablique.



