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MARPOL a?25ans

Le 2 novembre 1973, la Convention internationae pour la prévention de la pollution par les
navires (MARPOL) était adoptée a l'issue dune conférence tenue a Londres, au Siege de
I'Organisation maritime internationale qui est I'ingtitution des Nations Unies chargée de la sécurité de
lanavigation et de la prévention de la pollution des mers.

L'adoption de @&tte convention, il y a 25 ans, &ait une éape décisive dans la rédigtation d’'un
ambitieux programme qui visait la maitrise de la pollution en provenance des navires. La convention
adoptée en 1973 portait sur la pollution par les hydrocarbures, les produits chimiques, les substances
nuisibles transportées en colis, les eaux usées et les ordures.

Il existait aors dans le monde un sens croissant de la nécessité de protéger I'environnement :
c'est sur ce fond que s'est déroulée la conférence qui adopta MARPOL. La Conférence des Nations
Unies sur l'environnement tenue a Stockholm en juin 1972 avait fourni un forum mondia de
discussion sur I'environnement. La méme année, une conférence avait adopté a Londres la
Convention de 1972 sur la prévention de la pollution des mers résultant de I'immersion de déchets
(Conventi:ln LC), qui régit I'immersion de déchets industriels et autres en mer a partir de navires et
d'aéronefs'.

Manifestement, I'adoption de MARPOL le 2 novembre 1973 était un événement important.
Comme l'écrivait en 1974 I'Oil Companies International Marine Forum (OCIMF), qui a son siége
alondres:

"La Convention de 1973 est un événement historique. Elle représente un progrés important
dans la prévention de la pollution par les navires. Elle é&end les restrictions existantes en
matiére de pollution par les hydrocarbures due a I'exploitation et prescrit certains matériels et
caractéristiques de conception pour les navires-citernes et autres navires, réglementant en
outre d'autres formes de pollution par les navires."

II'y eut des difficultés: pour entrer en vigueur, la Convention nécessitait la ratification de
15 Etats dont les flottes marchandes représentaient au total au moins 50 % du tonnage brut de la flotte
mondiale de commerce. En 1976, ele n'avait toujours recu que trois ratifications (Jordanie, Kenya et
Tunisie) qui ne représentaient pas 1% de la flotte mondiadle de commerce, en dépit du fat que les
Etat pouvaient devenir Parties a la Convention en ratifiant uniquement les Annexes| (hydrocarbures)

! L'OMI sest chargée des fonctions de Secrétariat de la Convention de Londres lorsgue

cele-ci est entrée en vigueur en 1975.

MEPC II/INF.10. Ce document expose la postion de I'Oil Companies Internationa
Marine Forum.
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et Il (produits chimiques). Les Annexes Ill, IV et V (substances nuisibles en colis, eaux usées et
ordures) étaient facultatives.

L'importance de la Convention était évidente. Mais entrerait-elle en vigueur ?

"Il et certain que s la Convention [MARPOL] entrait en vigueur et éait largement ratifiée,
elle entrainerait une réduction sensible de la pollution en provenance des navires. Maheureusement,
son entrée en vigueur n'avance que tres lentement” écrivait le juriste Robin Churchill dans un ouvrage
intitulé The Impact of Marine Pollution .2

Cest a la suite dune s&ie d'accidents de pétroliers survenus en 1976-77 que I'OMI tenait,
en février 1978, une conférence sur la sécurité des navires-citernes et la prévention de la pollution.
Cette conférence adopta des mesures touchant la conception et I'exploitation des navires-citernes,
incorporées dans le Protocole de 1978 relatif a la Convention de 1974 sur la sauvegarde de la vie
humaine en mer (Protocole SOLAS de 1978) et dans le Protocole de 1978 rdatif a la Convention
internationde de 1973 pour la prévention de la pollution par les navires (Protocole MARPOL
de 1978).

Plus important, pour ce qui était de I'entrée en vigueur de MARPOL, le Protocole MARPOL
de 1978 autorisait les Etats & devenir Parties & la Convention en appliquant dabord I'Annexe |
(hydrocarbures) : il avait é&é décidé que I'Annexe Il (produits chimiques) ne deviendrait obligatoire
que trois ans aprés |'entrée en vigueur du Protocole.

Cela donnait aux Etats le temps de résoudre les problémes techniques de I'Annexe Il qui, pour
certains, avaient été le principa obstacle a laratification de la Convention.

Comme la Convention de 1973 n'était pas entrée en vigueur, le Protocole de 1978 absorba la
convention mere. Cet instrument combiné est la Convention internationale de 1973 pour la
prévention de la pollution par les navires, telle que modifiée par le Protocole de 1978 y rdatif
(MARPOL 73/78), findement entrée en vigueur le 2 octobre 1983, pour ce qui est des Annexes | &t
.

L'Annexe V (ordures) a obtenu les ratifications nécessaires pour entrer en vigueur
le 31 décembre 1988, suivie de I'Annexe Il (substances nuisibles transportées en colis), le ler
juillet 1992. L'Annexe |V, relative aux eaux usées, avait obtenu 71 ratifications en septembre 1998,
représentant 42,50 % du tonnage de la flotte de commerce mondiale.

En 1997, la Convention recevait une Annexe VI, sur la prévention de la pollution de
I'atmosphére par les navires. Le Comité de la protection du milieu marin de I'OMI (MEPC) met
actudllement au point les régles obligatoire qui Sappliqueront a la gestion des eaux de ballagt, dans le
but de prévenir la propagation des organismes aquatiques indésirables, et celles qui interdiront les
peintures antisalissure nuisibles pour I'environnement.

Certes, il a falu longtemps pour que MARPOL entre en vigueur, mais il ne faudrait pas
sous-estimer I'importance de la Conférence de 1973 qui I'a adoptée, car c'est a cette occasion que
furent posées les fondations des travaux ultérieurs de I'OMI en matiere d'environnement.

Les travaux de I'OMI en matiere de prévention de la pollution des mers ont vu leur vaeur
reconnue en 1997, lorsgue I'Organisation arecu le prestigieux Prix Onassis pour I'environnement.

3 Robin Churchill, The Role of IMCO, dans The Impact of Marine Pollution, sous la
direction de Douglas J. Cuisine et de John P. Grant, 1980, Croom Helm Ltd, Londres

LALED\INF\IFOCUS\FRENCH\M ARPOL 25yrscopy.doc



Le MEPC, qui se réunit trois fois tous les deux ans, est un important lieu de rencontre pour
les gouvernements et les organisations intergouvernementales et non gouvernementaes qui
Sintéresssent ala protection du milieu marin contre la pollution par les navires.

MARPOL reste un traité évolutif, modifié lorsguil le faut. Plus important encore, I'OMI
donne une grande priorité & la pleine application de ses prescriptions par tous les Etats du pavillon et
Etats du port.

La fagon dont les regles des différentes Annexes de MARPOL ot vu le jour est exposée dans
les pages qui suivent.
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Annexe | - Réglesrelatives a la prévention de la pollution par les hydrocarbures
Historique

Les premiers péroliers font leur apparition a la fin du 19éme sécle : ils transportent du
pétrole lampant. Puis l'invention de l'automobile fait monter en fléche la consommation de pétrole.
Durant la seconde guerre mondiae, le pérolier type est le T2, soit 16400 t de port en lourd. Les
capacités augmentent rapidement apres 1950 : le premier transporteur de brut de 100 000 tonnes est
livré en 1959.*

Il exigtait un risgque de pollution du milieu marin par les hydrocarbures, comme |'a reconnu la
Convention internationale de 1954 pour la prévention de la pollution des eaux de la mer par les
hydrocarbures (OILPOL). Le Gouvernement britannique avait organise la conférence qui adopta cette
convention, laguelle prévoyait de confier certaines fonctions a I'OMI lorsque celle-ci entrerait en
existence. En fait, la Convention portant création de I'OMI est entrée en vgueur en 1958, quelques
mois avant la Convention OILPOL, et I'OMI en a assumé la responsabilité dés le départ, par le biais
de son Comité de la sécurité maritime.”

La Convention OILPOL de 1954 reconnaissait que la plus grande partie de la pollution par ks
hydrocarbures venait d'opérations normales a bord, comme le nettoyage des citernes a cargaison.
Dans les années cinquante, il éait courant smplement de laver les citernes a I'eau et de pomper a la
mer les eaux de lavage mélées d'hydrocarbures.

La Convention OILPOL de 1954 interdisait le regjet de déchets contaminés d'hydrocarbures en
deca d'une certaine distance de la terre et dans les "zones spéciales’ dont I'environnement était
particulierement vulnérable. En 1962, ces limites furent éendues par un amendement adopté lors
d'une conférence organisée par 'OMI.

Entre-temps, en 1965, 'OMI établissait un sous-comité de la pollution par les hydrocarbures,
placé sous I'égide du Comité de la séeurité maritime et chargé des questions de pollution.

Le premier pétrolier de 100000 a éé livré en 1959 pour transporter le brut du
Moyen-Orient en Europe, en passant par le cap de Bonne Espérance (et en évitant le
cana de Suez, dors fermé a la suite de conflits politiques en 1956). Les transporteurs
recherchaient les économies d'échelle permises par les gros tonnages et, vers le milieu
des années soixante, les premiers superpétroliers - 200 000 t de port en lourd - éaient
commandeés.

L'OMI a pour double objectif la sécurité de la navigation et la prévention de la
pollution des mers par les navires mais la convention d'origine, adoptée en 1948, ne
mentionnait pas expressément la pollution des mers. Toutefois, en 1975, I'’Assemblée
de I'OMI adoptait plusieurs amendements a la Convention portant création de I'OMI.
Cdle-ci, dors appdée Organisation intergouvernementale consultative de la
navigation maritime (OMCI), devenait I'OMI. Une autre modification, a l'aticle
premier, donnait pour buts supplémentaires a I'Organisation "la prévention de la
pollution des mers par les navires et la lutte contre cette pollution et de traiter des
guestions administratives et juridiques liées aux objectifs énoncés' dans cet article.
Ces amendements sont entrés en vigueur en 1982.
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Lesinistredu Torrey Canyon

Malgré I'existence de la Convention OILPOL, la lutte contre la pollution n'avait alors qu'une
importance mineure pour I'OMI. Le monde commencait & peine a prendre conscience des effets sur
I'environnement de I’industrialisation croissante de la société.

Puis, en 1967, le Torrey Canyon séchoua a I'entrée de la Manche, déversant a la mer toute
sa cargaison de 120 000 tonnes de brut. Il en résulta une marée noire totalement sans précédent. Il
falut se poser des questions sur les mesures existantes de prévention de la pollution par les
hydrocarbures en provenance des navires, et constater les lacunes du régime existant d'indemnisation
aprés un événement de mer.

Essentiellement, cet événement fut a l'origine dune s&rie de décisons qui conduisirent a
I'adoption de MARPOL, donnant naissance entre-temps a une foule de conventions en matiére de
responsabilité et d'indemnisation.®

Tout dabord, I'OMI convogqua une session extraordinaire de son Conseil qui dressa un plan
d'action sur les aspects techniques et juridiques du sinistre du Torrey Canyon.”

S la pollution accidentelle avait un aspect spectaculaire, la menace présentée par la pollution
résultant des activités d'exploitation éait toujours considérée comme la plus grave (voir page 8). La
Convention OILPOL de 1954 recut donc un nouvel amendement en 1969, incorporant la méhode de
"chargement sur résidus’ mise au point par l'industrie pétroliere, qui permet d'économiser du pétrole
e, en méme temps, de réduire la pollution: les eaux de lavage des citernes sont pompées dans une
citerne réservée a cet effet; pendant le voyage de retour au termina de chargement, I'eau et les
hydrocarbures se séparent. L'eau au fond de la citerne est pompée par-desssus bord et, au terminal, les
hydrocarbures sont chargés sur les résidus qui sont restés dans la citerne®

En méme temps, devant I'énorme expansion des transports dhydrocarbures par mer et
['augmentation considérable des dimensions des navires-citernes, les quantités croissantes de produits
chimiques transportées par mer et les inquiétudes grandissantes ressenties au sujet de |'environnement
dans le monde, de nombreux pays considéraient que la Convention OILPOL de 1954 ne suffisait
plus, malgré les amendements qui lui avaient éé apportes.

En 1969, I'Assemblée de I'OMI décida de convoquer une conférence internationale en vue de
I'adoption d'une convention entiérement neuve qui incorporerait les régles de la Convention OILPOL

Le snistre du Torrey Canyon marque auss un tournant pour I'OMI, dans la mesure
ou cdle-ci a depuis amplifié ses activités en matiere de protection de I'environnement
et en matiére juridique.

L'éablissement dun Comité juridique ad hoc, devenu depuis un organe subsidiaire
permanent de I'OMI fut suivi de I'adoption de plusieurs conventions internationales
sur la responsabilité et Iindemnisation: Convention internationde de 1969 sur
I'intervention en haute mer en cas daccident entrainant ou pouvant entrainer une
pollution par les hydrocarbures, Convention internationale de 1969 sur la
responsabilité civile pour les dommages dus a la pollution par les hydrocarbures et
Convention internationdle de 1971 portant création dun Fonds internationa
dindemnisation pour les dommages dus a la pollution par les hydrocarbures.

Cet amendement, entré en vigueur en 1978, a éé incorporé dans la Convention
MARPOL de 1973.
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de 1954 (telle que modifiée). En méme temps, le Sous-comité de la pollution par les hydrocarbures
devenait le Sous-comité de la pollution des mers, compte tenu de I'@argissement de son mandat,
avant de devenir le Comité de la protection du milieu marin (MEPC), placé sur le méme pied que le
Comité de la sécurité maritime et chargé de toutes les questions ayant trait ala pollution des mers.

Il fut décidé que la conférence aurait lieu en octobre-novembre 1973, les réunions
préparatoires commengant en 1970.

Entre-temps, en 1971, I'OMI adoptait des amendements a la Convention OILPOL de 1954 qui
limitaient les dimensions des citernes a cargaison de tous les navires-citernes commandés aprés 1972.
L'intention était de limiter la quantité d'hydrocarbures déversés en mer ala suite d'avaries spécifiées.

La Convention internationale de 1973 pour la prévention de la pollution par les navires

La conférence eut lieu en octobre-novembre 1973, avec la participation de représentants

de 71 pays, aboutissant sur I'adoption dun traité international sans précédent en matiere de pollution
des mers.

L'instrument adopté regroupait dans I'Annexe |, relative aux hydrocarbures, une bonne partie
des dispositions de la Convention OILPOL de 1954 telle que modifiée. D'autres annexes couvraient
les produits chimiques, les substances nuisibles transportées en colis, les eaux usées et les ordures.

L'Annexe | développait et améiorait la Convention OILPOL a beaucoup d'égard. Elle
prescrivait expressement la surveillance continue des rejets d'eaux mélées d'hydrocarbures et imposait
aux gouvernements l'obligation de prévoir des ingtalation a terre de réception et de traitement dans
les ports et terminaux pétroliers. Elle créait en outre plusieurs zones spéciaes dans lesquelles
sappliquaient des normes de rget plus rigoureuses : la mer Méditerranée, la mer Rouge et la zone des
golfes et la mer Batique. Les régles concernant ces zones spéciales sappliqueraient dés que les Etats
cltiers concernés auraient mis en place des ingtalations suffisantes pour la réception des eaux de
ballast polluées et autres résidus d'hydrocarbures.

Particulierement importante était la régle 13 qui prescrivait des citernes a balast séparé pour
les pétroliers d'un port en lourd supérieur & 70 000 t. Le but était dempécher que les hydrocarbures de
cargaison et le combustible du navire ne contaminent les eaux de ballast (prises & bord pour préserver
lastabilité, par exemple, lorsque le navire se rend a vide au port de chargement).

Cette régle rencontra d'abord I'opposition des Etats ayant des flottes importantes. Elle fut
finalement adoptée, compte tenu du fait quil existait a I'épogque un tonnage suffisant pour dix ans
encore.® Par contre, les Etats-Unis, qui avaient vigoureusement soutenu linstalation obligatoire de
doubles fonds, virent cette proposition rejetée. ™

Tout en doutant que les Etats soient réellement préts a ratifier la Convention, un observateur
écrivait ;. "La Conférence de 1973, plus particulierement dun point de vue historique, a marqué un
tournant dans la réglementation internationae de protection de I'environnement. Pour la premiere

Pollution, Politics and International law, Tankers at Sea. R. Michagl M'Gonigle et
Mark W. Zacher, University of California Press, 1979, p.114.

1o Les doubles cogues sont devenues obligatoires aux termes des amendements

MARPOL de 1992, ala suite du sinistre de I'Exxon Valdez
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fois, il est exigé que soient mises en oeuvre a bord des navires et a terre les technologies nécessaires
pour la rétention & bord des résidus d'hydrocarbures et leur bonne éimination au port."**

Effectivement, la ratification de la Convention ne progressa que trés lentement (en partie a
cause des difficultés techniques liées al’Annexe 1), créant une situation tres préoccupante.

A cette époque, une Série daccidents de pétroliers (1976-1977), surtout dans les eaux des
Etats-Unis ou & proximité, et notamment |'échouement de I'Argo Merchant'?, provogqua la demande
de mesures rigoureuses pour réduire la pollution tant accidentelle que due a I'exploitation.

Les Etats-Unis prirent linitigtive en demandant au Consdl de I'OMI, en ma 1977,
d'envisager |'adoption de régles supplémentaires pour la sécurité des pétroliers. Le Consell décida de
convoquer une conférence en février 1978, la Conférence internationale de 1978 sur la securité des
navires-citernes et la prévention de la pollution.

L'éablissement des documents de travail de la Conférence se fit au cours des réunions de
mal, juin et juillet d'un groupe de travail, suivies d'une sesson conjointe du MSC et du MEPC.

La Conférence internationale de 1978 sur la sécurité des navires-citernes et la prévention dela
pollution

Assistérent & cette conférence, tenue en février 1978, les représentants de 61 Etats, les
observateurs de trois Etats et les représentants de 17 organisations internationales, soit 471 personnes
au total.

La Conférence adopta un protocole a la Convention MARPOL de 1973 qui absorbait la
convention meére et développait les prescriptions applicables aux pétroliers pour quils aient moins de
chances de polluer le milieu marin.

Aux termes de ce protocole, les citernes a ballast séparé éaient désormais exigées a bord de
tous les transporteurs de brut neufs d'un port en lourd éga ou supérieur a 20000 t et de tous les
transporteurs de produits neufs d'un port en lourd égal ou supérieur 30 000 t. Le protocole exigeait en
outre la localisation défensive des citernes a balast séparé autrement dit, elles devaient étre placées
de maniere a réduire au minimum la possihilité et le volume dun déversement dhydrocarbures des
citernes a cargaison en cas d'échouement ou d'abordage.

Les pétroliers neufs dun port en lourd supérieur a 20000t devaient étre équipés pour le
lavage au pétrole brut, c'est-a-dire le nettoyage des citernes a cargaison au moyen de jets de pétrole
brut & haute pression, pour réduire les quantités dhydrocarbures qui restaient a bord aprés le
déchargement.

Le Protocole prévoyait en outre que les pétroliers existants d'un port en lourd supérieur a
40000t seraient équipés soit de citernes a balast séparé, soit de dispositifs de lavage au pétrole brut.

n Pollution, Politics and International law, Tankers at Sea. R. Michagl M'Gonigle et

Mark W. Zacher. University of California Press, 1979, p. 120.

12 L'Argo Merchant sétait échoué au large du Massachussetts en décembre 1976.

C'éait un petit pétrolier qui transportait 27 000 t d'hydrocarbures, mais la réaction du
public fut intense devant la menace de marée noire sur les plages de la Nouvele-
Angleterre et les terrains de péche du George Bank.
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Durant une période de transition, certains pétroliers éaient autorisés a utiliser des citernes a ballast
propre, c'est-a-dire a affecter des citernes a cargaison données au seul transport d'eau de ballast.

D'autres mesures concernant la sécurité des pétroliers étaient incorporées dans le Protocole de
1978 rdatif a la Convention internationale de 1974 pour la sauvegarde de la vie humaine en mer
(Protocole SOLAYS). Il sagissait de prescriptions concernant l'instalation de dispositifs a gaz inerte
(qui refoulent et remplacent les gaz inflammables dans les citernes par les gaz d'échappement,
pauvres en oxygene et donc incombustibles) a bord de tous les pétroliers neufs d'un port en lourd
supérieur a 20000 t et de certains pétroliers existants. Le Protocole SOLAS comportait en outre des
prescriptions relatives a I'appareill a gouverner des pétroliers, des prescriptions plus rigoureuses en
matiere dingallations radar et de dispositifs antiabordage, ains qu'un régime plus strict de visites et
de délivrance des certificats.

Afin d'accélérer I'entrée en application de MARPOL, la Conférence a autorisé les Parties a ne
pas étre liées par les dispositions de I'Annexe Il de la Convention pendant une période de trois ans a
compter de I'entrée en vigueur du Protocole, permettant ains aux pays d'accepter I'Annexe | et d'avoir
un délai de trois ans pour I'application de I'Annexe I1.

Les Protocoles MARPOL et SOLAS de 1978 représentaient des progrés importants en ce qui
concerne les normes de construction et d'équipement des pétroliers par le biais de régles plus strictes
quauparavant. De plus, plusieurs nations, notamment les Etats-Unis, exprimérent clairement leur
volonté de mettre en place la Iégidation nécessaire pour que ces régles deviennent obligatoires, ce qui
incita dautres nations maritimes, désireuses de protéger la compétitivité de leurs propriétaires de
navires, aratifier la Convention.

Sil éait encore nécessaire de rappeler au monde la nécessité d'un régime dtrict de lutte contre
la pollution par les hydrocarbures, I'Amoco Cadiz sen chargea un mois exactement apres la
Conférence de 1978, lorsgu'il séchoua au large de la Bretagne, infligeant a la France la plus grave de
toutes ses marées noires. Ce pétrolier, chargé de 223 000 t de brut, perdit toute sa cargaison, polluant
plus de 130 plages. Par endroits, le mazout avait 30 cm d'épaisseur.

En octobre 1982, un nombre suffisant d'Etats avait apporté leur ratification pour que la
Convention MARPOL de 1973/78 entre en vigueur le 2 octobre 1983.

Estimation des quantités d'hydr ocar bur es entr ées dans les océans en 1979
(tonnes par an)

Navir es 1 500 000
Pollution accidentelle 257 000
Opérationnelle/délibér ée 1243 000
dont :

Déballastage et lavage des citernes avec chargement sur résidus 105 000
Déballastage et lavage des citernes sans chargement sur résidus 529 000
Lavage des citernes avant entretien 360 000
Assechement des cales 23000
Vraquiers-pétroliers 46 000
Autres navires 180 000
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Offshore

Pollution accidentelle

80 000

Opérationnelle/délibérée

Insignifiant
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Autres sources

Opérations sur pétroliers en terminaux 70 000

Effluents de raffineries 300 000

Fuites d'oléoducs et en cours de manutention 40 000

Reets d'huiles de graissage 1300000

Total 3 290 000
Source : The Impact of Marine Pollution. Douglas J. Cuisine et John P. Grant, Croom Helm

Ltd, Londres, 1980.
Les amendements de 1984

Méme aprés I'entrée en vigueur de I'Annexe | de MARPOL, il restait du travail a faire: il
fallait passer la Convention en revue et veiller a samise en oeuvre.

Les premiers amendements & MARPOL 73/78, adoptés en 1984, sont entrés en vigueur en
1986. Ils avaient pour objet de renforcer et d'améliorer les dispositions existantes, notamment la regle
25 concernant le compartimentage et la stabilité, destinée a garantir la survie dun pétrolier aprés une
avarie hypothéique donnée. D'autres dispositions ont éé abandonnées ou assouplies: par exemple, il
était désormais permis de transporter de I'eau de ballast dans les citernes a cargaison dans certaines
circonstances, eu égard a certaines éudes, communiquées au MEPC, qui démontraient que cette
pratique pouvait étre justifiée.

En 1991, de nouveaux amendements a I'’Annexe | (entrés en vigueur en 1993) imposaient aux
pétroliers et aux autres navires™ la présence a bord d'un plan d'urgence de bord contre la pollution par
les hydrocarbures qui indique la procédure a suivre pour signaer un événement de pollution par les
hydrocarbures, la liste des autorités a contacter en cas dévénement de pollution par les
hydrocarbures, un expose des mesures que doivent prendre les personnes a bord, ains que les
procédures et le point de contact a bord du navire pour la coordination des mesures a bord avec les
autorités nationales et locales.

Mais ce fut un autre accident de pétrolier qui provogua l'une des modifications les plus
profondes apportées ala Convention depuis I'adoption du Protocole de 1978.

En mars 1989, I'Exxon Valdez chargé de 1264 155 tonneaux de brut, séchouait dans le
secteur nord-est de la baie du Prince William, déversant en gros le cinquieme de sa cargaison. |l
Sagissait alors du plus gros déversement survenu dans les eaux des Etats-Unis, et les médias Iui
donnerent une publicité sans précédent. Il fallut agir pour satisfaire I'opinion publique du pays.

Les Etats-Unis adoptérent la Loi de 1990 sur la pollution par les hydrocarbures (OPA 90), qui
exigeait que tous les pétroliers faisant escale dans les ports des Etats-Unis soient & double coque.

13 Pétroliers d'une jauge brute égale ou supérieure a 150 tonneaux et autres navires d'une

jauge brute égale ou supérieure a 400 tonneaux.
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Les Etats-Unis réclamérent en outre a I'OMI que MARPOL rende désormais les doubles
coques obligatoires. Les Membres de I'OMI saisissaient pleinement les conséquences du sinistre de
I'Exxon Valdez et le MEPC entama les débats sur la facon dont les propositions des Etats-Unis
pourraient &re mises en oeuvre.™

Comme par le passt™, la profession tenta de sopposer & ce que les doubles coques deviennent
obligatoires, largement a cause du co(t de la transformation des pétroliers existants.

En méme temps, plusieurs des Etats Membres de I'OMI déclarérent que d'autres conceptions
devraient étre acceptées comme équivalentes et quil falait envisager d'autres mesures pour les
navires existants. En 1991, I'OMI se livra a une importante éude de comparaison entre les pétroliers
adouble coque et a pont intermédiaire, financée par I'industrie du pétrole et des pétroliers.

La concluson, donnée en janvier 1992, fut que les deux conceptions pouvaient Eétre
considérées comme équivalentes, chacune présentant des avantages et des inconvénients par rapport a
|'autre en matiére de déversement, selon les circonstances.

Findement, le MEPC décida de rentre obligatoires les doubles coques, tout en acceptant
d'autres conceptions, a condition qu'dles "assurent au moins le méme degré de protection contre la
pollution par les hydrocarbures en cas dabordage ou d'échouement”, ces méthodes devant avoir
I'approbation du MEPC.

L es amendements de 1992 : prévention de la pollution par les hydrocarbures en cas d'abordage
ou d'échouement

Les amendements concernant les doubles coques (ou leur équivalent) font I'objet de la régle
13F adoptée en mars 1992 et entrée en vigueur en juillet 1993.

La regle 13F sapplique aux pétroliers neufs - c'est-a-dire livrés le 6 juillet 1996 ou gpres cette
date, tandis que les pétroliers existants doivent se soumettre a cette regle 30 ans au plus tard aprés
leur date de livraison.

Les péroliers dun port en lourd égal ou supérieur a 5000 t doivent ére munis de doubles
fonds et de citernes latérales séendant sur toute la hauteur du bordé du navire. La régle autorise
comme variante les navires a pont intermédiaire et coque a doubles parois latéraes, tels que ceux
Ccréés par les chantiers japonais et européens.

Les pétroliers dun port en lourd égal ou supérieur & 600 t mais inférieur a 5000 t doivent étre
pourvus de citernes de double fond, la capacité de chague citerne & cargaison étant limitée & 700 n’,
sauf sils sont pourvus de doubles coques.

14 Le snistre de I'Exxon Valdez eut une autre mnséquence: |'adoption en 1990 de la

Convention internationale sur la préparation, la lutte et la coopération en matiére de
pollution par les hydrocarbures (Convention OPRC), dont le but est d'éablir un cadre
mondia de coopéraion internationale pour lutter contre les menaces et événements
importants de pollution des mer.

1 Les Etats-Unis avaient réclamé les doubles coques obligatoires & la Conférence de

1973 et a celle de 1978.
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Le MEPC a en outre adopté la régle 13G, applicable aux pétroliers existants, qui prévoit un
programme renforcé d'inspections, en particulier dans le cas des pétroliers &gés de plus de cing ans.

La regle 13G prévoit auss que d'autres arrangements concernant la structure et I'exploitation
pourront étre acceptés - par exemple, le chargement en équilibre hydrostatique™® - & titre de mesures
de protection équivalentes.

Il éait prévu que de nombreux vieux pétroliers ne pourraient pas étre mis aux normes
économiquement et seraient démolis. Le MEPC a donc adopté une résolution recommandant que les
Gouvernements Membres prennent des initiatives en coopération avec l'industrie de la construction
navae et les trangports maritimes pour développer la capacité mondide de démolition, pour
encourager les programmes de recherche-développement et pour offrir une assistance technique aux
pays en développement désireux de séquiper pour la démoalition des navires.

Le MEPC a auss adopté des amendements & MARPOL qui réduisent considérablement les
guantités d'hydrocarbures qu'un navire est autorisé a rejeter a la mer dans le cadre de ses opérations
courantes, en interdisant aux navires autres que des pétroliers de rejeter leurs déchets d'hydrocarbures
s la teneur en hydrocarbures dépasse 15 parts par million (quantité virtuellement indécelable) et en
autorisant les pétroliers a rgjeter leurs effluents mélés d'hydrocarbures uniquement hors des zones
spéciaes, et s e taux de rgjet ne dépasse pas 30 | par mille marin.

L esamendements de 1994 : application

En novembre 1994, le MEPC a adopté des amendements &8 MARPOL destinés a en améliorer
I'application, en autorisant l'inspection des navires se trouvant dans les ports d'autres Parties a la
Convention, pour sassurer que les équipages sont au fait des méhodes essentielles a appliquer a bord
pour prévenir la pollution par les hydrocarbures.

Ces amendements, entrés en vigueur le 3 mars 1996, intéressent égaement I'Annexe I,
relative a la prévention de la pollution par les substances nocives liquides (produits chimiques, par
exemple), I'Annexe lll, relative a la prévention de la pollution par les substances nuisibles
transportées en colis, et I'Annexe V, relative aux ordures.

Des amendements analogues ont éé apportés en ma 1995 a la Convention internationae
de 1974 pour la sauvegarde de la vie humaine en mer (Convention SOLAYS). Plusieurs conventions de
I'OMI comportent des dispositions concernant le contrdle des navires par I'Etat du port mais,
jusqudors, ce contrble ne concernait que les certificats et I'é&at physique du navire et de son

équipement.

L'incluson des normes dexploitation dans le controle exercé par I'Etat du port est percu
comme un moyen important daméiorer la bonne application des traités internationaux sur la séeurité
et lalutte contre la pollution.

16 Le chargement en équilibre hydrostatique repose sur le principe selon lequel, en cas

de breche de la coque, la presson extérieure serait supérieure a celle des
hydrocarbures a l'intérieur du navire: I'eau de mer pénétrerait dans le navire, poussant
les hydrocarbures vers le haut, a travers les clapets de non-retour dans les citernes a
ballast, ce qui les empécherait de se répandre dans la mer.

LALED\INF\IFOCUS\FRENCH\M ARPOL 25yrscopy.doc



-13-

Les amendements de 1997 : stabilité a I'état intact et zones spéciales

En septembre 1977, le MEPC a adopté la nouvelle régle 25A de I'Annexe |, qui énonce les
criteres de stabilité a I'éat intact des pétroliers a double coque. Les amendements intéresses, entrés en
vigueur le ler février 1999, ont été jugés nécessaires lorsquon a constaté qu'un petit nombre de
pétroliers a double coque éaient construits sans le nombre de cloisons suffisant pour maintenir la
stabilité. Cette regle, de nature technique, spécifie les criteres de stabilité a I'éat intact auxquels
doivent satisfaire les pétroliers a double coque.

Un autre amendement fait des eaux de I'Europe du Nord-Ouest une zone spéciae. Il sera donc
interdit a tout pétrolier et a tout navire d'une jauge brute égale ou supérieure a 400 tonneaux de rejeter
a la mer des hydrocarbures ou des mélanges contenant des hydrocarbures dans la mer du Nord et ses
acces, dans la mer d'Irlande et ses acces, dans la mer Celtique, dans la Manche et ses acces et dans la
partie de |'Atlantique du Nord-Est Située immédiatement & I'ouest de I'lrlande lorsque les Etats cotiers
auront mis en place les installations de réception nécessaires.

Les pays concernés ont fait savoir au MEPC en avril 1998 que les instdlations de réception
étaient suffisantes et que la zone spéciale des eaux de I'Europe du Nord-Ouest entrerait en application
le ler aolt 1999.

L'Annexel de MARPOL : lesrésultats

En 1990, aux Etats-Unis, le Bureau maritime du Conseil national de la recherche a mis au
crédit de MARPOL 73/78 "un impact positif considérable’ en termes de réduction des quantités
d'hydrocarbures qui entraient dans la mer.

Une éude exécutée par le Bureau maritime montre qu'en 1981, 1470000 tonnes
d'hydrocarbures en gros sont entrées dans les océans du fait des transports maritimes. La plus grande
partie venait des opérations courantes: rejets de déchets de la machine et des eaux de lavage des
citernes (700 000 tonnes de cette seule seconde source). La pollution accidentelle intervenait pour
moins de 30 % du total.*’

En 1989, on estimait que la pollution par les hydrocarbures en provenance des navires avait
été réduite a 560 000 tonnes dont seulement 158 000 tonnes en provenance des pétroliers.

De plus, bien que le Protocole de 1978 ne soit pas entré en vigueur avant 1983, beaucoup de
ses prescriptions étaient dga appliquées. La technique du chargement sur résidus, par exemple, était
utiliste depuis 1978, de nombreux pétroliers sétant équipés parce quele réduisait les quantités
d'hydrocarbures perdues au cours des opérations normales d'exploitation et favorisat la rentabilité.
Les définitions du "navire neuf" et du "pérolier neuf" inscrites dans la Convention originde de 1973
et dans le Protocole de 1978 faisaient que tous les navires construits aprés ces dates satisfaisaient dg§a
aux prescriptions de MARPOL 73/78.

Les pétroliers transportent actuellement en gros 1,8 milliard de tonnes de pétrole brut sur les
océans, dont 50 % des importations des Etats-Unis (brut et produits raffinés). La plupart du temps, e
transport se fait sans attirer I'attention et en toute sécurité.

Les prescriptions de MARPOL adoptées apres de graves accidents ont contribué au fait que,
de nos jours, un pétrolier a de meilleures chances d'étre un navire bien construit et bien exploité.

1 Voir Reflets de I'OMI - MARPOL
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Le fait que les prescriptions de MARPOL sont généralement venues a la suite de désastres
maritimes n'est pas nécessairement un mal. L'indignation suscitée par les marées noires, ou les boules
de goudron sur les plages a eu suffisasmment d'effet pour que les grands transporteurs de brut a travers
le monde acceptent dinvestir dans la sécurité et la prévention de la pollution : en effet, un accident,
outre ce quil colte en termes de vies humaines et de pertes matérielles, peut étre trés dommageable
en termes de publicité adverse.

Pollution par les hydrocarbures en provenance des
navires

Effets des mesures adoptées par 'OMI

2,5 e
Légende
( [ Exploitation des pétroliers
Cales séches
Exploitation des terminaux
Eaux de cale et combustibles de soute
Accidents de pétroliers
Accidents autres que de pétroliers |
Tatal 3

05

1973 1980 1990

Les études effectuées par I'Académie nationale des sciences des Etats-Unis démontrent
clarement le réle joué par I'OMI dans la réduction de la pollution en provenance des navires: 2
millions de tonnes en1973, a peine plus de 500000 tonnes en 1990. L'améioration la plus
spectaculaire concerne la pollution liée a I'exploitation, gréce a des mesures telles que le chargement

sur résidus et |e nettoyage au pétrole brut.

Questionstouchant I'Annexe |

On considére généradlement que I'Annexe | est compléte. Toutefois, les Etats Membres
continuent de sadresser a I'OMI lorsguils considerent que des améliorations seraient utiles. Par
exemple, il exigte actuellement un débat sur la question de savoir sil faut accélérer l'ingtalation des
doubles coques dans le cas des transporteurs de brut et transporteurs de produits existants de certaines
dimensions.

Il est préoccupant de constater que plusieurs nations importantes productrices et exportatrices
de pétrole n'ont toujours pas ratifié MARPOL.

La raison pourrait en ére que ces pays se trouveraient dans I'obligation de fournir des

installations de réception des déchets d'hydrocarbures. Le colt peut ére considérable, éant donnné
que la plus grande partie des opérations de nettoyage des citernes se fait pendant le voyage sur lest et
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les ingtdlations de réception nécessaires sont donc beaucoup plus importantes dans un port de
chargement d'hydrocarbures qu'ailleurs.

Tout cela complique beaucoup I'existence des propriétaires et équipages de pétroliers.
MARPOL limite rigoureusement le rget de déchets a la mer et l'interdit entierement dans certaines
zones: S les ports ne fournissent pas dingtdlations de réception, le capitaine doit quand méme se
débarrasser des déchets. La tentation est aors de le fare illégalement, et d'espérer que personne ne le
verra.

L'OMI sattaque actuellement a l'insuffisance des ingtalations de réception e le MEPC
recherche les meilleurs mécanismes de financement de ces ingtalations dans les ports. Elle est en
outre impliquée dans pluseurs projets de coopération technique destinés a aider les pays en
développement a appliquer les prescriptions de MARPOL.

Révision deI'Annexe |

Dans le but de faciliter la meilleure application de I'Annexe |, le MEPC a décidé d'en passer
en revue toutes les dispositions, adoptant un plan d'action général pour la révison des Annexes | et I,
dress2 lors du MEPC 37 en 1995. La révison a pour but de smplifier les prescriptions existantes, de
les adapter aux progrés techniques et didentifier les incohérences entre les deux Annexes, tout en
apportant des amédiorations d'ordre rédactionnel. |l est prévu que ce travail sera achevé pour 2002.
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Annexell - Réglesrelatives ala prévention dela pollution par les substances liquides nocives
transportéesen vrac

Historique

Les trangports maritimes de produits chimiques liquides en vrac se sont développés
parallelement & l'apparition des sous-produits toujours plus nombreux du raffinage du pétrole.

Les chimiquiers ont suivi le développement de I'industrie chimique depuis la seconde guerre
mondiale. Au départ, on Sest contenté d'adapter les pétroliers au transport de produits chimiques
liquides en ingtallant des citernes spéciaes, des doubles fonds et en apportant certains aménagements
alastructure et aux circuits de tuyautage.

Toutefois, avec I'dargissement de la gamme des produits chimiques transportés, les
chimiquiers sont devenus de plus en plus complexes. C'est au début des années soixante que les
premiers chimiquiers spécidement congtruits ont fait leur apparition. lls étaient destinés a fournir le
maximum de protection a la cargaison et a I'équipage, eu égard a la nature de la cargaison transportée.
Les chimiquiers sont généralement plus petits que les pétroliers, bur jauge brute variant entre 500 et
40000, et sont souvent de construction extrémement complexe, éant destinés a transporter
smultanément plusieurs types de produits qui ont tous des propriétés différentes et exigent des
traitements différents.

Les principaux produits chimiques transportés en vrac sont notamment les produits chimiques
lourds, les méasses et adcools, les huiles végétades et graisses animades, les produits de la
pétrochimie, le goudron de houille et ses dérivés (voir page 23).

Sécurité destransporteurs de produits chimiques

La question de la sécurité des chimiquiers sest posée pour la premiére fois a I'OMI au milieu
des années 60. Un nouvel organe fut créé, le Sous-comité de la conception et de I'équipement du
navire, qui regut "pour téche initide I'examen de la construction et de I'amement des navires qui
transportent des produits chimiques en vrac”. 18

Au cours de sa premiere session, en janvier 1968, le nouveau sous-comité a décidé d'éablir
un recueil de régles qui traiterait des critéres de conception, de la construction et de I'équipement des
transporteurs de produits chimiques. Entre-temps, il éaborait une recommandation intéimaire
concernant les chimiquiers existants, publiée sous la forme d'une circulaire du MSC en 1970.

En octobre 1971, I'Assemblée de I'OMI adoptait le Recuell de régles relatives a la
construction et a I'équipement des navires transportant des produits chimiques dangereux en vrac
(Recueil BCH)'® qui éablissait des normes internationales agréées pour le transport de telles
cargaisons et pour I'équipement des navires a cette fin. Ce recueil de régles concernait les navires
congtruits le 12 avril 1972 ou aprés cette date mais avait uniquement valeur de recommandation.
Toutefois, pluseurs pays dont la flotte nationale comportait un nombre appréciable de chimiquiers
incorporérent le Recuell dans leur |égidation nationae.

18 MSC 15, mars 1967 ; voir Reflets de I'OMI, Le transport des produits chimiques par

mer, 1986
19 Résolution A.212(V11) de I'Assemblée,
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Le Recuell comportait des prescriptions sur la capacité de survie du navire aprés avarie et sur
I'emplacement des citernes a cargaison, en fonction du type de produits transportés: les navires du
type | seraient congus pour le transport de produits exigeant des mesures particulierement efficaces de
prévention, destinées a éviter toute fuite de cargaison; les navires du type Il le seraient pour le
transport de produits exigeant d'importantes mesures de prévention; le type Il concernait les produits
exigeant un degré modéré de confinement. Le Recuell donnait une liste de plus de 100 produits
chimiques, avec le type de navire recommandé, sur la base dune évauation de ces produits en
fonction d'une liste de risques précis, notamment point éclair et dangers pour la santé.

Les questions de pollution n'éaient pas traitées : le Sous-comité de la pollution des mers®
avait entamé la mise au point des régles concernant les rgjets des chimiquiers qui devaient figurer
dans lafuture convention sur la pollution des mers.

La Convention MARPOL de 1973

Alors que le Recueil BCH traitait de la construction et de la conception des chimiquiers
destinées a garantir la sécurité du transport de leurs cargaisons, I'Annexe Il de la Convention
MARPOL de 1973 concernait la réduction au minimum des rejets en exploitation et la prévention des
fuites accidentelles ala mer.

Céat la premiére fois que des régles sattaquaient au probleme des rgets de produits
chimiques résultant d'opérations telles que le lavage des citernes. Toutefois, ces régles prévoyaient
gue les gouvernements devaient velller a la disponibilité des installations de réception nécessaires a la
collecte des résidus. Lorsque les Etats adoptérent la Convention en 1973, ils savaient d§a que ce
point poserait des difficultés.

Au sujet des regles de I'Annexe II, 1'Oil Companies Internationa Marine Forum (OCIMF)
observait :

"Les dispositions de I'Annexe Il qui réglementent les substances liquides nocives en vrac
congtituent un ensemble entierement neuf de régles applicables a des rgjets auparavant non
controlés, et il et possible que les gouvernements ne soient pas certains de pouvoir les
appliquer. Toutefois, les prescriptions concernant les navires visent essentiellement
I'exploitation, et elles ont largement éé concues par les spécidistes de I'exploitation des
chimiquiers. Il semble donc certain que les méthodes nécessaires pour obtenir un niveau devé
de respect des dispositions pourront étre mises en place relativement vite.

L'aspect le plus problématique concernera la collecte des résidus dans les instalations de
réception & ingtaler a cette fin, et leur dimination finde. A l'inverse des installations requises
pour les pétroliers et pour les résidus des autres types de navires, les installations nécessaires
dans le secteur chimique pourraient initidlement étre relativement peu nombreuses et de
capacité limitée mais les problémes techniques & résoudre sont nettement plus difficiles."?

Alors que I'Annexe | part du principe gque tous les hydrocarbures sont nocifs et qu'il faut les
empécher de pénétrer dans la mer, I'Annexe |l reconnait la grande diversité des propriétés physiques
et biochimiques des substances qu'elle vise. C'est pour cela quelle les répartit en quatre catégories,

20 Ce sous-comité est devenu le Comité de la protection du milieu marin (MEPC) en

1973
2 MEPC II/INF.10, page 12.
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désignées par les lettres A a D sdon le risque qu'dles comportent pour les ressources marines, la
santé de I'nomme et |'agrément des sites.

a) Catégorie A - Substances liquides nocives qui, S eles sont rejetées a la mer lors des
opérations de nettoyage des citernes ou de débalastage, présentent un risque grave
pour les ressources marines ou pour la santé de I'hnomme ou nuisent sérieusement a
I'agrément des Sites ou autres utilisations légitimes de la mer e judtifient en
consequence la mise en oeuvre de mesures rigoureuses de lutte contre la pollution, par
exemple, cyanhydrine dacétone, disulfure de carbone, crésols, naphtaléne, plomb
tétragthyle.

b) Catégorie B - Substances liquides nocives qui, S elles sont rejetées a la mer lors des
opérations de nettoyage des citernes ou de déballastage, présentent un risque pour les
ressources marines ou pour la santé de I'hnomme ou nuisent a l'agrément des sites ou
aux autres utilisations légitimes de la mer et judtifient en conséguence la mise en
oeuvre de mesures particuliéres de lutte contre la pollution, par exemple, acrylonitrile,
tétrachlorure de carbone, dichorure d'éthyléne, phénal.

C) Catégorie C - Substances liquides nocives qui, s €elles sont rejetées a la mer lors des
opérations de nettoyage des citernes ou de débalastage, présentent un faible risque
pour les ressources marines ou pour la santé de I'homme ou nuisent quelque peu a
I'agrément des sites ou aux autres utilisations |égitimes de la mer et gppelent en
consequence des conditions dexploitation particulieres, par exemple, benzene,
styréne, toluéne, xyléne.

d) Catégorie D - Substances liquides nocives qui, S elles sont rgetées a la mer lors des
opérations de nettoyage des citernes ou de déballastage, présentent un risgue
discernable pour les ressources marines ou pour la santé de I'homme ou nuisent tres
l[égerement a I'agrément des sites ou aux autres utilisations Iégitimes de la mer et
appellent en conséguence certaines précautions en ce qui concerne les conditions
d'exploitation, par exemple, acétone, acide phosphorique, suif.

L'Annexe énumérait auss "dautres substances liquides' jugées ne relever d'aucune de ces
catégories et donc sans danger lorsqu'elles étaient rejetées a la mer lors des opérations de nettoyage
des citernes ou de balastage, telles que I'huile de coprah, I'dcoal éhylique, la mé8asse, I'huile dolive,
levin.

L'appendice Il de I'Annexe énumérait en gros 250 substances liquides nocives, avec leur
catégorie.

Les conditions de rgjet de telles substances variaient selon le danger qu'elles présentaient. Les
substances de la catégorie A ne pouvaient étre rejetées que dans des ingtalations de réception : tout
reget & la mer éait interdit, y compris celui des résidus de nettoyage des citernes. Le rejet de ces
derniers éait autorisé pour les autres catégories, mais dans des conditions trés strictes. Les quantités
rejetées de substances de la catégorie B, par exemple, ne devaient pas dépasser 1 nt. Aucun rejet de
résidus contenant des substances nocives n'éait autorise a moins de 12 milles marins de la terre la
plus proche et dans des eaux d'une profondeur inférieure @ 25 m Les conditions éaient encore plus
strictes dans la mer Baltique & la mer Noire. Les Parties & la Convention étaient tenues d'émettre des
prescriptions détaillées pour la conception, la condruction et [|'exploitation des chimiquiers
incorporant au moins toutes les dispositions du Recueil de régles relatives a la congruction et a
I'équipement des navires transportant des produits chimiques dangereux en vrac (les amendements de
1985 ont rendu le Recuell obligatoire, voir plusloin).
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Les opérations concernant les substances auxquelles sapplique I'Annexe 1l doivent étre
mentionnées dans un registre de la cargaison que peuvent inspecter les autorités de toute Partie a la
Convention.

La Conférence de 1978

Comme l'avaient prévu certains observateurs, les prescriptions de I'Annexe Il de la
Convention en rendaient la ratification difficile pour plusieurs gouvernements. C'est pour cela que la
Conférence de 1978 sur la sécurité des navires-citernes et la prévention de la pollution décida que
I'Annexe Il ne prendrait effet que trois ans aprés I'entrée en vigueur de I'Annexe |, ce qui encouragea
les gouvernements a ratifier la Convention. Celle-ci entra en vigueur le 2 octobre 1983, donnant aux
Parties jusqu'au 2 octobre 1986 pour appliquer I'Annexe 1.

Toutefois, il est vite gpparu non seulement que I'Annexe Il était obsoléte a @rtains égards,
mais auss qu'elle présentait toujours de graves difficultés de mise en oeuvre.

L'un des principaux problémes dapplication venait dune des hypothéses origindes de
rédaction, a savoir que les quantités de produits chimiques de catégorie B et C restant dans les
citernes aprés déchargement pouvaient étre calculées a partir des surfaces verticales et horizontales
des citernes, compte tenu des propriétés physiques pertinentes de la subtance intéressée a la
température de déchargement, soit sa densité et sa viscosité.

S la quantité ains calculée éait inférieure au plafond spécifié par la Convention, les résidus
pouvaient étre rgetés dans le sillage du navire, a condition que les concentrations dans la mer ne
dépassent pas une certaine limite. L'application de ce dernier critére exigeait le calcul supplémentaire
d'une vitesse appropriée e du taux de rget au-dessous de la flottaison pour le produit chimique
intéressé.

Cea dgnifiait que I'exploitation d'un chimiquier transportant des cargaisons diverses de
propriétés physiques différentes et dans des températures ambiantes variables exigerait qu'un membre
de I'équipage soit occupé presque exclusvement a calculer les quantités de résidus et a vérifier les
parametres de rejet.

L'expérience démontrait que l'on pouvait éviter ces opérations complexes en rendant
obligatoire I'assechement efficace des citernes pendant le déchargement, de sorte que les résidus
soient relativement insignifiants. Les trés petites quantités de résidus pouvaient aors étre rejetées par-
dessus bord sans autres limites.

L'Annexe Il posait auss le grave probléme des ingtallations de réception dont I'existence était
indispensable a la bonne application des regles. Les ingdlations de réception pour produits
chimiques sont plus colteuses et complexes que celles destinées aux déchets d'hydrocarbures, éant
donné que les déchets a recevoir sont beaucoup plus divers, et plus difficiles a recycler (ce qui est
possible pour certains déchets d'hydrocarbures). D'ou le retard goporté par les gouvernements et les
autorités portuaires a la mise en place de teles ingalations, dautant plus que la Convention ne disait

pas clairement s celles-ci devaient étre fournies dans les ports de chargement ou de déchargement.

La mise en @uvre posait d'autres problémes encore, concernant notamment la mise au point
du matériel de surveillance a utiliser pour sassurer que les produits chimiques étaient suffisamment
dilués avant leur rgjet a la mer. |l falut donc concevoir certaines méthodes d'exploitation pour limiter
les taux de regjet afin d'éviter autant que possible de porter tort a l'environnement.

Cest en octobre 1982 que la derniére ratification nécessaire pour l'entrée en vigueur du
Protocole MARPOL de 1978 a été déposée aupres du Secrétaire généra de I'OMI. La Convention est
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entrée en vigueur le 2 octobre 1983. Par conséquent, I'Annexe Il deviendrait obligatoire pour les
Parties trois ans plus tard, le 2 octobre 1986. Il était impératif d'agir rapidement pour sassurer de son
application effective.

En 1983, I'Assemblée de I'OMI avait adopté les méhodes a utiliser et dispositions a prendre
pour le rget des substances liquides nocives, mentionnées dans plusieurs des regles de I'Annexe I1.
Plusieurs Etats Membres de I'OMI les appliquérent a titre expérimental, ce qui mit en évidence
pluseurs difficultés dans I'application de I'Annexe II, essentiellement liées aux problémes indiqués
plus haut. En particulier :

A les prescriptions étaient trop complexes et leur application trés lourde pour I'équipage;

2 les controles éaient limités et I'application dépendait entierement de la bonne volonté
de I'équipage ;

3 dans l'ensemble, les ingtdlations de réception de produits chimiques éaient trés

insuffisantes. La mise en place des instalations ellessmémes ne posait pas de grosses
difficultés, vu que les quantités étaient minimes comparées au volume des déchets
d'hydrocarbures. Le véritable probleme résidait dans le traitement et I'dimination
finale des déchets.

L'OMI éabora donc pluseurs modifications importantes de ['Annexe |l qu'adopta
formellement en 1985 une session "dargie’ du Comité de la protection du milieu marin.

Les amendements de 1985

Les amendements de 1985 avaient pour objet d'encourager les propriétaires de navires a
améiorer I'efficacité de I'assechement des citernes a cargaison et comportaient des prescriptions
destinées a garantir la réduction des quantités de résidus aregjeter, pour les navires neufs et existants.

En méme temps, il devenait possible d'adopter des méthodes simplifiées de rejet des résidus.

L'adoption de la nouvelle régle 5A avait pour objectif de réduire les quantités de substances
des catégories B et C rgjetées a la mer. Aux termes de cette regle intitulée Installations de pompage,
de tuyautage et de déchargement, les navires neufs (construits apres le ler juillet 1986) devaient ére
équipés dinstallations de pompage et de tuyautage telles quil ne reste aprés déchargement qu'une
quantité minime spécifiée de résdus. Quant aux navires congtruits avant le ler juillet 1986, il fdlait
auss que leurs ingtdlations de pompage et de tuyautage réduisent les résidus a des quantités
spécifiées.

Moyennant ces dispositions, les amendements de 1985 devaient réduire sensiblement les
déchets résultant des opérations a bord et, par 13, la pollution des mers par les substances liquides
nocives en provenance des navires, tout en réduisant radicalement les problémes que posaient a terre
le traitement et I'dlimination finde des déchets de navires. Par ailleurs, ces amendements prévoyaient
de meilleures conditions pour l'exercice effectif du contréle des navires par I'Etat du port, ce qui
garantissait la pleine application de I'Annexe.

Il fut enfin décidé en 1985 que la date d'application de I'Annexe Il existante (origindement
prévue pour trois ans apres I'entrée en vigueur de MARPOL 73/78) serait reportée au 6 avril 1987,
date d'entrée en vigueur des amendements de 1985. Autrement, I'Annexe serait entrée en vigueur en
octobre 1986, des modifications importantes qui concernaient notamment le certificat et le registre de
la cargaison intervenant a peine six mois plus tard, ce qui aurait imposé une charge considérable aux
Administrations et ala profession.
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Les amendements de 1985 rendaient obligatoire le Recueil international de régles relatives a
la construction et a I'équipement des navires transportant des produits chimiques dangereux en vrac
(Recuell IBC), élaboré pour améiorer et actudiser les dispositions du Recuell existant de regles
relatives a la congruction et a I'équipement des navires transportant des produits chimiques
dangereux en vrac (Recuell BCH) qui éat d§a devenu obligatoire aux termes de la Convention
internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer (Convention SOLAS), aux termes
d'amendements a cette Convention adoptés en 1983.

Le Recuell IBC sapplique aux transporteurs de produits chimiques congtruits le
ler juillet 1986 ou aprés cette date®. Les chimiquiers construits avant cette date sont soumis au
Recueil BCH qui lui est antérieur %,

Les amendements MARPOL de 1985 alignaient les prescriptions relatives aux visites et a la
délivrance des certificats sur celles de I'Annexe | (régles 10-12), mettaient en place un régime de
prélavage obligatoire des citernes a cargaison (régle 8), goutaient une régle relative aux substances
liquides nocives analogues aux hydrocarbures (régle 14), révisaient les listes des substances nocives
et autres des appendices de I'Annexe |1 et actudisaient le modéle de registre de la cargaison (regle 9).

Mise en oeuvredel'Annexe ||

L'Annexe Il de MARPOL (avec ses amendements de 1985), devenue obligatoire pour les
Parties le 6 avril 1987, contenait les dispositions suivantes en matiere de rejet :

Catégorie de Quantité maximale deregjet autorisée a partir d'une citerne quelconque
pollution Naviresexistants Navires neufs
A Aucun rejet n'est autorisé Aucun rejet n'est autorisé
B 3001 1001
C 9001 3001
D
Sans limite (mais rejet autorisé dans | Sans limite (mais rget autorisé  dans
certaines conditions seulement, | certaines conditions seulement,
notamment pas moins de 12 milles | notamment pas moins de 12 milles
marins de laterre la plus proche) marins de laterre la plus proche)
Autres Sanslimite Sans limite

Classement en catégories des produitsde lI'Annexe |

22 C'est-a-dire la date d'entrée en vigueur du chapitre VII, partie B de la Convention

SOLAS de 1974, amendements SOLAS de 1983.

23 Ces deux recueils ont pour objet de fournir une norme internationale pour la sécurité

du transport par mer des produits chimiques liquides dangereux en vrac, prescrivant a
cette fin des normes de conception e de construction indépendantes du tonnage
transporté, et I'équipement qui doit se trouver a bord pour réduire le plus possible les
risques auxquels sont exposes le navire, son équipage et I'environnement, eu égard a
la nature des produits transportés.
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Le classement des substances liquides nocives de I'Annexe |l repose sur les évauations
effectuées par un groupe de travail spécia sur I'évaluation des risques que présentent les substances
nuisibles transportées par mer (Groupe EHS), créé par le Groupe mixte d'experts chargé d'éudier les
aspects scientifiques de la pollution des mers (GESAMPY,

Le Groupe de travail EHS évaue les substances en fonction dune sé&rie de propriétés,
notamment bioaccumulation, contamination des aiments, toxicité aquatique, effets sur la santé de
I'nomme et risque de dommages pour les ressources biologiques. Cette procédure donne un profil de
risques du GESAMP pour la substance intéressée, utilisé pour définir la catégorie de pollution (et le
type de navire) de chague substance transportée en application de I'Annexe | 1.

Une liste révisée des produits chimiques de I'Annexe Il et des Recueils IBC et BCH a été
adoptée avec les amendements MARPOL de 1989, entrés en vigueur le 13 octobre 1990.

Révision del'Annexell

En 1992, le MEPC décidait de passer en revue toutes les dispositions de I'Annexe Il, dans le
but den smplifier les prescriptions afin d'encourager une application plus générde. En méme temps,
il décidait de réexaminer le systéme de classement en catégories.

Plusieurs dével oppements ont motiveé cette décision.

En premier lieu, I'évolution technologique permet désormais d'assécher les citernes au point
de ne laisser que des quantités minimes de résidus apres le déchargement, ce qui permet donc de
réduire radicalement les rejets de substances.

Et tandis que les progres techniques ont permis a I'OMI de réexaminer les quantités des rejets
a la mer autorisés, ils ont auss donné l'occasion de réexaminer le nombre des catégories de pollution
définies.

Il faut auss tenir compte de la connaissance améiorée de l'impact des produits chimiques
dans le milieu marin. Dans les catégories existantes, I'Annexe 1l accorde une grande importance a la
toxicité aigué pour la vie aguatique, a l'dtération des adiments marins, a la bioaccumulation et a ses
effets indésirables. On reconnait toutefois maintenant que d'autres effets sont tout aussi importants :
la toxicité chronique pour la vie aquatique et les effets sur la faune et |a flore naturelle et sur le fond
de lamer des substances qui coulent ou qui flottent en permanence ala surface.

Les conclusions de la Conférence de Rio (CNUED, 1992) exercent auss une influence sur la
révision de I'Annexe |l. Le chapitre 19 du programme Action 21 adopté par atte conférence propose
un programme dharmonisation de la classification et de I'&iquetage des produits chimiques. Le
Comité d'experts de I'ONU en matiere de transport des marchandises dangereuses et |'Organisation de
coopération et de développement économiques (OCDE) centraisent la mise au point de systemes
harmonisés de classification des risques en termes de propriétés physiques et biologiques affectant la
sécurité et la protection de I'environnement.

Les travaux que font ces organisations sur I'daboration de systémes harmonisés de
classfication intéressent les travaux du Groupe EHS du GESAMP et ceux du groupe de travail sur
I'‘évduation des risques présentés par les produits chimiques sur le plan de la sécurité et de la

24 Le GESAMP regroupe des experts de plusieurs ingtitutions des Nations Unies: OMI,

FAO, Unesco-COI, OMM, OMS, AIEA, ONU, PNUE.
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pollution (groupe de travail ESPH) qui dépend du Sous-comité des liquides et gaz en vrac (Sous-
comité BLG), lui-méme organe subsidiaire du MEPC et du MSC. Le groupe de travail ESPH traite
avant tout des catégories de pollution et des prescriptions a appliquer aux produits pour assurer la
securité de leur transport et la protection du milieu marin.

Révision des catégories en vue d'un systéme a trois catégories

Comme I'en a chargé le MEPC, le groupe de travail ESPH se penche sur la question de savoir
s les cing catégories de produits actuellement prévues par I'Annexe Il (A, B, C, D et "autres
substances liquides') pourraient étre ramenées atrois.

A sa quarantiéme session tenue en 1997, le MEPC a décidé quiil serait inopportun de prendre
des décisions sur de nouvelles catégories avant de connaitre tous les faits, sagissant notamment des
considérations environnementales, économiques, pratiques e administratives. Le MEPC a donc
décidé de continuer I'étude des différents systémes possibles de classement en catégories, avec leurs
avantages et inconvénients.

Le systeme a trois catégories repose sur I'hypthese selon laquelle, conformément a ce que I'on
appelle I'approche de précaution®, aucun produit ne doit ére introduit dans la mer en quantités
illimitées, comme dans le cas de la catégorie D et des "autres substances liquides' de I'Annexe 1I. Ces
deux catégories pourraient étre regroupées, avec restrictions limitées.

On pourrait également regrouper les actuelles catégories B et C, puisquil est devenu plus
facile, gréce aux techniques modernes, de respecter la limite de 100 | de résidus par citerne et quiil
n'est donc plus nécessaire de distinguer entre ces deux catégories.

La troiséme catégorie serait I'équivalent de I'actuelle catégorie A, c'est-a-dire les substances
jugées hautement dangereuses pour I'environnement, qu'il est interdit de rejeter.

Le Groupe de travail ESPH continue de polir les différentes options, dont le systéme a trois
catégories.

Il est prévu que la révison complete de I'Annexe Il sera achevée en 2002. Les prdfils de
risques de toutes les substances liquides nocives transportées par mer en vrac qui relevent de
I'Annexe || de MARPOL auront été réévalués et le classement en catégories aura été refait. 1l sagit
d'une téche énorme : le Recueil IBC répertorie en gros 300 substances.

Le MEPC étudie auss la question des installations de réception et des moyens de garantir
I'existence d'installations de réception suffisantes dans les ports.

2 L'approche de précaution a éé incorporée dans le protocole de 1996 a la Convention

de1972 sur la prévention de la pollution des mers résultant de I'immersion de déchets
(Convention LC); le principe est le siivant : une substance ne devrait étre immergée
en mer que Sil est possible d'en démontrer I'innocuité. Auparavant, il fallait démontrer
gue la substance était nocive pour que son immersion soit interdite.
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Substances liquides nocives transpor tées en vrac - exemples®®

Produits chimiques
lourds

Substances produites en grandes quantités, par exemple :

acide sulfurique - parmi les moins colteux de tous les acides, fabriqué a partir de
soufre, d'air et d'eau. Nombreuses applications: production d'engrais phosphatés,
d'explosifs tels que le TNT, de textiles artificiels tels que la rayonne, purification du
pétrole, décapage des métauix, batteries d'accumul ateurs;

acide phosphorique — utilisé pour la fabrication des superphosphates et de divers
autres produits : détergents, peintures, produits alimentaires;

acide nitrique - utilisé en fabrication d'explosifs, d'engrais azotés, de nombreuses
teintures, de plastiques;

soude caustique, également transportée en solution;

acide chlorhydrique— utilisé en réduction del'acier et des minerais;

ammoniac.

M élasse et alcools

mélasse — provient de la betterave ou de la canne a sucre; fermentée, donne des
acoolstelsquele rhum;

alcools — produits de la pétrochimie, mais aussi (éthanol) de la fermentation des
sucres. Ces acools (éthylique, méthylique, propylique) ont des applications
industrielles (fabrication d'acétate de cellulose, matiére thermoplastique utilisé pour
lafabrication d'appareils tél éphoniques, de boutons, pellicules, etc.);

vins et certaines biéres - de plus en plus transportés en vrac a bord de navires qui
sont en fait des chimiquiers spécialisés.

Graisses et huiles
végétales et animales

huiles végétales comestibles - extraites des graines de soja, d'arachide, de coton, de
tournesol, de colza, des olives et d'autres graines;

huile de coprah, huile de palme - usages culinaires et fabrication du savon.
huilesindustrielles - extraites des grainesdelin et dericin;

graisses d'origine animale, telles que le saindoux et les huiles de poisson.

Produits pétrochimiques

De tous les produits chimiques transportés en vrac, ce sont les plus complexes et
probablement ceux qui ont le plus d'applications. Tous sont des composés du
carbone dérivés du pétrole et des hydrocarbures gazeux. Largement utilisés pour la
production de fibres, de caoutchouc synthétique et de matiéres plastiques.
Beaucoup sont transportés a bord de transporteurs de gaz liquéfiés.

Les chimiquiers transportent notamment des produits aromatiques, comme le
benzéne, dérivés du pétrole mais aussi de la houille.

Mentionnons aussi les xylénes ( production des fibres polyester), le phénol (aussi
appel é acide phénique) et les styrénes.

Produits du goudron de
houille

Le goudron de houille provient de la cokéfaction de la houille. Ses dérivés sont
multiples, et beaucoup sont analogues a ceux du pétrole (le pétrole et la houille sont
des combustibles fossiles, composés d'hydrocarbures).

Sont dérivés du goudron de houille le benzéne, e phénol (utilisé pour lafabrication
delabakélite, le premier "plastique"), le naphtaléne, etc.

Le goudron de houille sert a fabriquer des produits d'usage courant: nylon,
aspirine, antiseptiques, herbicides.

26

Chague produit est évalué séparément en fonction des dangers qu'il présente.
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Annexelll - Reglesrelatives a la prévention de la pollution par les substances nuisibles
transportées par mer en colis

L'objectif recherché a I'Annexe 1I1 de MARPOL était didentifier les polluants marins pour
pouvoir les embaler et les arrimer a bord de maniére a réduire au minimum la pollution accidentelle
et a faciliter la récupération en utilisant des marques claires qui les distinguent d'autres cargaisons
moins nuisibles.

La regle concernant le rejet de substances nuisibles est smple : "Le jet ala mer de substances
nuisibles transportées en colis doit étre interdit, sauf sil est nécessaire pour assurer la sécurité du

navire ou pour sauver des vies humaines en mer".?’

L'Annexe goute: "des mesures appropriées doivent étre prises en fonction des propriétés
physiques, chimiques et biologiques des substances nuisibles, pour réglementer le rget a la mer des
eaux de nettoyage des fuites, a condition que I'application de ces mesures ne compromette pas la
sécurité du navire et des personnes a bord". %

L'Annexe sapplique a tous les navires transportant des substances nuisibles en colis ou dans
des conteneurs, des citernes mobiles, des camions-citernes ou des wagons-citernes. Les regles
demandent la publication de normes détaillées pour I'emballage, le marquage, I'&iquetage, les
documents, l'arimage, les limitations quantitatives, les exceptions et les notifications visant a
prévenir ou aréduire au maximum la pollution du milieu marin par des substances nuisibles.

Toutefois, au départ, la mise en application a souffert de I'absence de définition claire de ce
guétaient les substances nuisibles transportées en colis. Cette lacune a é&é comblée par |'adoption
d'amendements au Code maritime internationa des marchandises dangereuses (Code IMDG) qui
identifie désormais les polluants marins.

Le Code IMDG, adopté par I'OMI en 1965, répertorie des centaines de marchandises
dangereuses et donne des indications précises sur le stockage, I'emballage et le transport de chacune.
Les amendements qui I'@argissent aux polluants marins, entrés en vigueur en 1991, ont gouté la
désignation "polluant marin® a toutes les substances classées en tant que telles. Tous les colis
contenant des polluants marins doivent porter une marque normalisée signalant le fait.

L'Annexe Il de MARPOL a été modifiée en méme temps, de maniére a préciser clairement
gu'on "entend par "substances nuisibles' les substances qui sont identifiées comme polluants marins
dans le Code maritime international des marchandises dangereuses (Code IMDG)".

Aux termes de la Convention de 1973, I'Annexe Il éait facultative : autrement dit, les Etats
qui avaient accepté MARPOL 73/78 n'éaient pas tenus d'accepter cette annexe au méme moment.
Les annexes facultatives (les Annexes IV et V éaient auss dans ce cas) entreraient en vigueur 12
mois aprés leur ratification par au moins 15 Etats dont les flottes marchandes représentaient plus de
50 % de la flotte mondiale de commerce.

En 1991, I'Annexe Il a regu les ratifications nécessaires pour entrer en vigueur le

ler juillet 1992. Au ler octobre 1998, ele avait &é ratifiée par 87 Etats regroupant 79,13 % de la
flotte mondiae de commerce.

2 MARPOL, Annexe |11, régle 7 1).
28 MARPOL, Annexe lll, Régle 7 2).
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L'Annexelll actuellement

Les principales modifications affectant I'Annexe |11 se rapportent au Code IMDG plutét qu'a
I'’Annexe proprement dite.

En ma 1998, le MSC adoptait I'Amendement 29 du Code IMDG dont le but est de I'digner
sur la dixieme édition révisée des Recommandations de I'ONU relatives au transport des
marchandises dangereuses. Cet amendement entre en vigueur le ler janvier 1999, avec période
trangitoire sachevant le ler juillet 1999.

L'Amendement 29 comporte en outre une classification révisée des polluants marins, fondée
sur les travaux du GESAMP (Groupe mixte d'experts chargé d'éudier les aspects scientifiques de la
protection de I'environnement marin) concernant les profils de risques.

Entre-temps, la présentation du Code IMDG est en cours de refonte. Le but est de le rendre
plus maniable e den faciliter la compréhension. Actuellement, le Code comporte quatre volumes
mais, aprés remaniement, il n'en aura plus que deux : I'un regroupera I'Introduction générale, avec
renseignements sur les neuf classes de marchandises dangereuses, I'emballage et les citernes mobiles,
le second contiendra le répertoire des substances et I'index.

Le projet fina du Code remanié devrait ére adopté en 1999, I'entrée en vigueur éant prévue
le ler janvier 2001.
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AnnexelV - Réglesrelatives a la prévention de la pollution par les eaux usées des navires

Le rget a la mer des eaux usées non traitées est source de risques pour la santé et, dans les
régions cotieres, de désoxygénation et de pollution trés visible, ce qui cause de réds problemes dans
les pays ou le tourisme est important.

Les principaes sources deaux usees dorigine humaine sont a terre: égouts municipaux,
stations d'épuration.

On considere généralement qu'en haute mer, I'action des mcro-organismes permet aux océans
dassmiler et de neutraliser les eaux usées non traitées. Par conséquent, les régles de I'Annexe IV de
MARPOL interdisent aux navires de rejeter les eaux usees a moins de 4 milles marins de la terre la
plus proche. A plus de 4 milles mais moins de 12 milles de la terre la plus proche, le navire peut
rejeter les eaux usées agpres broyage et désinfection al'aide d'un dispositif approuve.

Les gouvernements doivent faire assurer la mise en place, dans les ports et les terminaux,
dinstallation de réception des eaux usees.

Cette annexe est facultative et entrera en vigueur lorsqu'elle aura été acceptée par 15 Etats
dont les flottes marchandes représentent 50 % du tonnage mondial des navires de commerce. En
octobre 1998, dle avait été acceptée par 71 pays représentant 42,50 % du tonnage mondial.

Lorsqu'dle entrera en vigueur, I'Annexe sappliquera aux navires neufs (C'est-a-dire construits
aprés la date d'entrée en vigueur de I'Annexe) qui sont autorisés a transporter plus de 10 personnes ou
dont la jauge brute et égale ou supérieure a 200 tonneaux. Elle Sappliquera aux navires existants
(construits avant la date d'entrée en vigueur de I'Annexe) dix ans aprés son entrée en vigueur.

L'Annexe |V actuellement

Bien que I'Annexe IV ne soit pas encore entrée en vigueur, de nombreux pays imposent des
regles conformes a ses prescriptions aux navires qui longent leur cotes, par hygiéne et pour protéger
les stes. Dans la pratique, il semble bien que tous les navires de croisére et grands navires a
passagers soient déja équipés dinstallations de traitement des eaux usées, de telle sorte que les
navires ne sont pas percus comme une source importante de pollution par les eaux usées.

Entre-temps, un groupe de travail par correspondance de I'OMI examine les regles de
I'’Annexe IV afin de les actualiser et de les réviser sil le faut, pour encourager les ratifications
supplémentaires.

L'obligation pour les Parties de fournir des ingtallations de réception est pergue comme un
obstacle a & ratification, qui pourrait ére résolu s tous les navires, ou la plupart, éaent tenus de
séquiper de dispositifs de traitement des eaux usées. Une autre question a I'éude concerne les
dimensions des navires auxquels les regles devraient sappliquer: une des propositions voudrait
gu'eles ne visent que les grands navires a passagers.

Le groupe de travail par correspondance se penche auss sur I'harmonisation des normes de

I'OMI en matiere de traitement des eaux usées avec celles qui sont a I'éude a I'Organisation
internationale de normalisation (1S0O).
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AnnexeV - Réglesrelatives ala prévention de la pollution par les ordures de navires

Les ordures des navires peuvent étre tout auss dangereuses pour la faune et la flore marines
gue les hydrocarbures et les produits chimiques. Le plus grand danger vient des matieres plastiques,
qui persistent en surface pendant des années. Les poissons et mammiféres marins les prennent pour
des objets comestibles, ou se prennent dans des cordages, des filets, des sacs ou autres objets de

plastique, méme les inoffensives feuilles de plastique perforées qui tiennent ensemble les packs de
boisson.

Manifestement, beaucoup des ordures qui finissent sur les plages viennent de la terre :
vacanciers qui abandonnent leurs détritus sur les plages, pécheurs qui rgettent leurs déchets,
habitants des villes qui se débarrassent de leurs ordures dans les cours d'eau et dans la mer. Mais dans
certains endroits, elles viennent surtout des navires qui passent au large et qui trouvent plus facile de
jeter leurs ordures par-dessus bord que de sen débarrasser au port. Selon une estimation, au début des
année5899, plus de sx millions de boites daduminium et 400 000 bouteilles étaient jetées a la mer tous
lesjours.

On a longtemps cru que les océans pouvaient absorber tout ce quon y jetait. Cette attitude a
changé a mesure que les gens ont pris conscience de leur environnement. La mer est capable de
détruire beaucoup de choses, mais cela peut prendre des mois ou méme des années, comme le montre
le tableau ci-dessous.

Temps nécessaire pour la dissolution de divers articles dansla mer
Billet d'autobus en papier 2 - 4 semaines
Tissu de coton 1-5mois
Corde 3- 14 mois
Tissu delaine lan
Bois peint 13 ans
Boite en fer blanc 100 ans
Boite en duminium 200 - 500 ans
Bouteille en plastique 450 ans

Source : Association hellénique de la protection du milieu marin (HELMEPA)

La Convention MARPOL de 1973 se proposait de réduire et d'diminer le jet dordures a la
mer par les navires. Aux termes de I'Annexe V de la Convention, les ordures sont les rebuts, les
déchets domestiques ou provenant de I'exploitation normale du navire, a l'exception du poisson frais,
dont il peut étre nécessaire de se débarrasser de fagon continue ou périodique.

L'Annexe V interdit absolument le rgjet de matiéres plastiques ou que ce soit dans la mer, et
limite strictement le rejet d'autres ordures de navires dans les zones cotieres et les zones spéciales.

29 Lloyd'sList, 24-12-1982.
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L'Annexe oblige en adtre les gouvernements a faire assurer la mise en place, dans les ports et dans les
terminaux, dinstalation de réception des ordures.

Les zones spéciales éablies aux termes de I'Annexe V sont les suivantes: zones de la mer
Méditerranée, de la mer Baltique, de la mer Noire, de la mer Rouge, des golfes, de la mer du Nord,
région des Caraibes et zone de I'Antarctique. Toutes ont des difficultés particulieres a cause de
I'intensité du trafic maritime ou parce que les échanges d'eau sont limités du fait quil sagit de mers
intérieures.

Cette annexe, bien que facultative, a recu suffisamment de ratifications pour entrer en vigueur
le 31 décembre 1988.

Le contréle des navires par I'Etat du port séend aux normes d'exploitation visant a prévenir
la pollution des mers depuis I'entrée en vigueur le 3 mars 1996 de la nouvelle régle 8 de I'Annexe,
adoptée en 1994. Comme les amendements correspondants adoptés pour les autres Annexes
MARPOL, cette régle précise clairement que les fonctionnaires chargé du controle par I'Etat du port
ont le droit dinspecter les navires battant pavillon éranger "lorsquil y a des raisons précises de
penser que le capitaine ou les membres de I'équipage ne sont pas au fait des méthodes essentielles a
gppliquer a bord pour prévenir la pollution par les ordures’.

L'application de I'Annexe et les mécanismes d'exécution sont au centre de la régle 9 adoptée
en 1995, aux termes de laguelle tout navire d'une jauge brute égale ou supérieure a 400 tonneaux, tout
navire autorisé a transporter 15 personnes ou plus et toute plate-forme fixe ou flottante se livrant a
des opérations dexploration et d'exploitation du fond des mers doivent tenir un registre des ordures
mentionnant toutes les opérations de reet et dincinération, ou sont consignées la date et I'neure de
I'opération, la postion du navire, une description des ordures & une estimation de la quantité
incinérée ou reetée, chaque inscription éant signée. Le registre doit étre conservé pendant une
période de deux ans a compter de la derniere inscription.

Par ele-méme, cette régle nimpose pas de prescriptions plus strictes, mais elle permet de
véifier plus facilement que les régles applicables aux ordures ont éé observées, puisquil faut que le
personnel du navire documente ce qu'il fait de ses ordures. La tenue du registre peut ére un avantage
lorsque les inspecteurs locaux enquétent sur l'origine d'ordures jetées a la mer : s le personnel est en
mesure de montrer ce qu'il a fait de toutes les ordures du navire, il a moins de chances d'ére pénalisé
pour une infraction quil n'a pas commise.

La regle 9 et entrée en vigueur pour les navires neufs le ler juillet 1997 mais, depuis le
ler juillet 1998, tous les navires congtruits avant cette date mais répondant aux criteres indiqués Iui
sont auss soumis : navires d'une jauge brute égale ou supérieure a 400 tonneaux, navires autorisés a
transporter 15 personnes ou plus et plates-formes fixes ou flottantes se livrant a des opérations
d'exploration et d'exploitation du fond des mers.

Cette regle prescrit en outre qu'a bord de tout navire dune longueur égale ou supérieure a
12 métres, il doit y avoir des affiches informant I'équipage et les passagers des prescriptions
applicables a I'@imination des ordures. Ces affiches doivent étre rédgées dans une langue officiele
de I'Etat du pavillon du navire et, dans le cas des navires qui voyagent a destination de ports ou
terminaux d'autres Etats, en anglais ou en francais.
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Malgré I'entrée en vigueur de I'Annexe V en 1988, des enquétes récentes, effectuées a titre
annuel aux Etats-Unis, ont mis en évidence jusqua 10 tonnes d'ordures par mille (1,6 km) de cote et
ces chiffres ont probablement leur équivalent dans bien dautres endroits du monde. Les matieres
plastiques constituent |'essentiel de ces ordures.

Il faut éduquer le public pour quil cesse de traiter les océans comme des décharges: l'idée
selon laquelle la mer est a toute épreuve a la vie dure. Mais il faut auss poursuivre beaucoup plus
vigoureusement |'application des régles telles que celles de I'Annexe V.

Projet pour larégion des Caraibes

En 1993, en coopération avec la Banque mondiale, I'OMI a entamé un vaste projet destiné a
résoudre les problemes causés par les ordures dans les Caraibes: il sagit de ['Initigtive pour le
contrdle des déchets en provenance des navires dans la région des Caraibes.

La région des Caraibes a éé choisie pour ce projet a cause du nombre toujours plus grand des
navires de croisiére qu'elle attire. Les navires de croisiere tendent a faire escale dans un port différent
tous les jours et un navire qui a 3000 personnes & bord ou plus produit autant d'ordures qu'une petite
ville : les chiffres indiquent que chaque personne a bord d'un navire a passagers crée plus de 2,5 kg
d'ordures par jour. Sil y a3000 personnes a bord, passagers et équipage, cela veut dire plus de 7
tonnes d'ordures par jour.

Théoriquement, le navire devrait pouvoir Sen débarrasser au port. Dans la pratique, les Etats
insulaires des Caraibes n'ont pas les ressources nécessaires pour faire face a une telle avalanche.
Lorsque le projet a démarré en 1993, beaucoup de ces Etats n'avaient pas ratifié I'Annexe V de
MARPOL parce quils néaient pas disposés a mettre en place les ingalations de réception
nécessaires aux ordures des navires de croisiére, considérant que ces navires n'apportaient pas
grand-chose auix recettes touristiques national es.

Toutefois, s les navires ne peuvent pas se débarrasser de leurs ordures au port, il est a
craindre quils le fassent en mer, illégaement. Cela pourrait causer un tort immense a |'environnement
immaculé des Caraibes qui atant d'attrait pour les touristes.

Le projet a conduit six pays de plus a ratifier MARPOL et il est prévu que les 29 Etats de la
région l'auront fait dici 2001. Il faudra aors vé&ifier que l'infrastructure nécessaire (installations de
réception) aura effectivement é&é mise en place pour le respect du statut de "zone spéciale’ de la
région.
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Annexe VI - Réglesrelatives ala prévention de la pollution de l'atmosphére par les navires
Historique

La question de la lutte contre la pollution de I'amosphére par les navires, sagissant surtout
des gaz d'échappement nocifs, sest posée dans les discussions qui ont précédé l'adoption de la
Convention MARPOL de 1973. Toutefois, il fut décidé a I'épogue de ne pas inclure ce type de
pollution.

Entre-temps, la pollution de I'amosphere éait a l'ordre du jour ailleurs: la Conférence des
Nations Unies sur I'environnement, tenue a Stockholm en 1972, a donné le départ de la coopération
active entre nations contre l'acidification ("pluies acides'). De 1972 a 1977, plusieurs études ont
confirmé I'hypothése selon laguelle les polluants atmosphériques pouvaient faire des milliers de
kilométres avant de se déposer et de causer des dommages, affectant les cultures et les foréts.

L'essentiel des pluies acides est causé par le dépét par I'air de dioxyde de soufre et d'oxydes
d'azote. Les centrales électriques au charbon et au mazout sont la plus importante source de dioxyde
de soufre. Les oxydes d'azote viennent des gaz d'échappement des voitures, camions et navires.

En 1979, une réunion minigtérielle sur la protection de I'environnement, tenue a Genéve,
aboutissait sur la signature de la Convention sur la pollution atmosphérique transfrontiére a longue
distance par 34 gouvernements et la Communauté européenne. |l Sagissait du premier traité
international & vaeur obligatoire concernant les problémes de la pollution amosphérique a I'échelle
régionae.

Des protocoles relatifs a cette convention ont depuis é&é signés pour la réduction des
émissions de soufre, la lutte contre les oxydes d'azote (1988), la lutte contre les composés organiques
volatils (1991) et pour une réduction supplémentaire des émissions de soufre (1994).

Les préoccupations suscitées par la pollution atmosphérique, notamment le réchauffement de
la planéte et I'appauvrissement de la couche d'ozone, ont monté pendant les années 80. Le Protocole
de Montréa relatif a des substances qui appauvrissent la couche d'ozone a été signé en 1987. Par ce
traité international sur l'environnement, placé sous les auspices des Nations Unies, les pays
acceptaient de réduire la consommation et la production de substances qui appauvrissent la couche
dozone, en particulier les chlorofluorocarbones (CFC) et les halons, pour protéger cette couche de
I'atmosphére. Un protocole adopté a Londres en 1990 modifie le protocole dorigine et adopte I'an
2000 comme échéance pour I'@imination des halons et des CFC qui appauvrissent la couche d'ozone.
Un second protocole adopté a Copenhague en 1992 met en place des dates réduisant les délais de
retrait des substances visées, réduisant en méme temps I'utilisation des produits de substitution
utilisés temporairement, et éablit un échéancier de retrait progressif des HCFC et du bromure de
méthyle (gaz pesticide qui appauvrit la couche d'ozone).

Les CFC étaient largement utilisés depuis les années 50 comme réfrigérants, gaz propulseurs
d'aérosols, solvants, agents de foisonnement et isolants. En mer, les CFC servent a la réfrigération des
cargaisons et des conteneurs, a l'isolation des cales a cargaison et des conteneurs, a la climatisation

des logements de I'équipage et des zones occupées et au refroidissement des compartiments a
provisions dimentaires.

Les halons, dérivés des CFC, sont defficaces agents d'extinction de l'incendie, utilisés dans
les extincteurs portatifs et les systémes fixes de protection contre I'incendie.*

%0 MEPC 29/INF.9 (présenté par la FOEI).
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L'OMI et la pollution deI'atmosphére

A I'OMI, aux environs de 1985, le MEPC séait intéressé a la quaité des combustibles
liquides dans le contexte des prescriptions de I'Annexe | concernant les rejets. La pollution de
I'atmosphére avait &é mentionnée. En 1988, le MEPC a décidé d'inscrire la question de la pollution
de I'air a son programme de travail, aprés avoir éé sais d'un document de la Norvége sur I'étendue du
probléme®.. De plus, la seconde Conférence internationale sur la protection de la mer du Nord, tenue
en novembre 1987, avait publié une déclaration par laquelle les ministres des Etats de la mer du Nord
décidaient de prendre des initiatives au sein des organisations internationales compétentes, comme
I'OMI, "conduisant a une amélioration des normes de qudité des fuels lourds e de soutenir
activement ces travaux visant & réduire la pollution marine et atmosphérique’.

A la session suivante du MEPC, en mars 1989, plusieurs pays présentérent des documents
concernant la qualité des fue-oils et la pollution de I'atmosphére. |l fut décidé d'éudier la prévention
de la pollution de I'atmosphére par les navires et la quaité du fueloil dans le cadre du programme de
travail along terme du Comité, a partir de mars 1990.

En 1990, la Norvege présenta plusieurs documents au MEPC, donnant une idée générale de la
pollution de I'atmospheére par les navires. Selon ces documents :

Les émissions de soufre dans les gaz d'échappement des navires se situaient entre 4,5 et
6,5 millions de tonnes par an, soit en gros 4% des émissions mondiales de soufre. En haute mer, ces
émissons sont peu concentrées et leurs effets sont modérés mais, sur certaines routes, elles sont
source de problemes, notamment dans la Manche, la mer de Chine du Sud et |e détroit de Mdacca.

Les émissions d'oxydes d'azote éaent évaluées a quelque 5 millions de tonnes par an, soit
en gros 7% des émissions mondiales totales. Les oxydes d'azote causent et aggravent les problemes
régionaux tels que pluies acides et les problémes locaux de santé, autour des ports, par exemple.

Les émissions de CFC par la flotte mondide éaient estimées a 3000 - 6 000 tonnes, soit 1 a
3% des émissions annuelles mondiales. Quant aux émissions de halons par les navires, elles éaient
de 300 4400 tonnes, soit environ 10 % du total mondia.*

Les ddibérations du MEPC et le travail de rédaction dun groupe de travail ont abouti sur
I'adoption en 1991 de la résolution A.719(17) de I'Assemblée de I'OMI, intitulée Prévention de la
pollution de |'atmosphére par les navires.

Par cette résolution, I'Assemblée invitait le MEPC a mettre au point un projet de nouvelle
annexe a MARPOL 73/78 sur la prévention de la pollution de |'atmosphére.

La mise au point de ce projet se fit au cours des six années suivantes et I'Annexe fut

finalement adoptée par une Conférence en septembre 1997. Il fut décidé, a ette fin, d'adopter un
protocole relatif a la Convention, incorporant cette nouvelle annexe. Cela permettait de préciser dans
le protocole des conditions particuliéres d'entrée en vigueur.

3 MEPC/26/25, paragraphe 24.3.
% MEPC 26/24, annexe, page 2.
% MEPC 29/18/4
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Le protocole de 1997 (Annexe VI)

Le protocole et la nouvelle Annexe VI de MARPOL 73/78 entreront en vigueur 12 mois apres
avoir été acceptés par 15 Etats dont les flottes représentent au moins 50 % du tonnage de la flotte
mondiale des navires de commerce.

La Conférence a auss adopté une résolution qui invite le Comité de la protection du milieu
marin (MEPC) de I'OMI a identifier les difficultés qui feraient obstacle a I'entrée en vigueur du
protocole, au cas ou les conditions nécessaires a celle-ci ne seraient pas remplies au 31 décembre
2002*. L'objectif est de veiller & aplanir ces éventuelles difficultés afin d'éviter que la ratification et
I'entrée en vigueur ne soient excessivement retardées.

L'Annexe VI relative a la prévention de la pollution de I'amosphére par les navires,
lorsquelle entrera en vigueur, imposera des limites aux émissions d'oxydes de soufre et d'azote dans
les gaz d'échappement des navires, et interdira I'émission délibérée de substances qui appauvrissent la
couche d'ozone.

Elle éablit un plafond mondid de 4,5% m/m pour la teneur en soufre des fuel-oils et charge
I'OMI de surveiller la moyenne mondiae de la teneur en soufre des combustibles liquides lorsque le
Protocole sera entré en vigueur.

Elle prévoit la création de "zones de contrle des émissons de SOx" dans lesquelles des
mesures pus strictes sappliquent aux émissions d'oxyde de soufre (SOx). Dans ces zones, la teneur
en soufre des fuel-oils utilisés & bord des navires ne doit pas dépasser 1,5% m/m, & moins que le
navire soit équipé d'un dispositif d'épuration des gaz d'échappement ou applique d'autres techniques
permettant de limiter les émissions de SOx. Le Protocole fait de la mer Baltique une zone de controle
des émissions de SOx.

L'Annexe VI interdit I'émission délibérée de substances qui appauvrissent la couche d'ozone,
notamment les halons et les chlorofluorocarbones (CFC). Les nouvdles instalations contenant des
substances qui appauvrissent la couche d'ozone sont interdites a bord de tous les navires. Toutefois,
les nouvelles ingalations contenant des hydrochlorofluorocarbones (HCFC) sont autorisées jusqu'au
ler janvier 2020.

Elle met des limites aux émissons d'oxydes dazote (NOx) des moteurs diesd. Par la
résolution 2, la Conférence a adopté le Code technique sur les NOx, a valeur obligatoire, qui précise
comment respecter ces limites.

Enfin, I'Annexe VI interdit I'incinération a bord des navires de certains produits, tels que les
matériaux d'emballage contaminés et |es diphényles polychlorés (PCB).

Situation actuelle
Au mois d'octobre 1998, I'Annexe VI avait éé ratifiée par deux pays.
Entre-temps, le MEPC a dresse un programme de suivi en vue de sa mise en application.

Le Sous-comité de la conception et de I'équipement du navire est chargé d'éaborer des
directives en vue de la mise en oeuvre de I'Annexe VI, portant notamment, a titre hautement

3 Résolution 1 de la Conférence
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prioritaire, sur I'échantillonnage des combustibles livrés pour utilisation a bord des navires et sur les
dispositifs de bord pour la surveillance et I'enregistrement des oxydes d'azote.

Le Sous-comité de la prévention de l'incendie (Sous-comité FP) doit examiner |'utilisation des
perfluorocarbones (PFC) dans les dispostifs d'extinction de I'incendie de bord, en vue de I'application
dune résolution de la Conférence qui réclame leur interdiction. Le Sous-comité FP sefforcera
didentifier les utilisations du PFC qui, le cas échéant, seraient essentielles pour les dispostifs
dextinction de l'incendie & bord des navires de commerce exploités en surface, des submersibles
commerciaux et des plates-formes au large. Dans les régions marines arctiques et antarctiques, les
produits de subgtitution pourraient étre inutilissbles Sils ne sont pas adaptés aux trés basses
températures.

Le MEPC examine la question des émissions de gaz carbonique par les navires et de leur
limitation, demandée par le Protocole de Kyoto a la Convention-cadre des Nations Unies sur les
changements climatiques, adopté en 1997, dans le but déaborer les directives utiles pour
I'application de I'Annexe VI, en plus des directives sur |'échantillonnage des combustibles et sur la
surveillance des oxydes d'azote mentionnées plus haut.
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Futures annexesde MARPOL 73/78

Le Comité de la protection du milieu marin de I'OMI travaille actuelement sur deux
questions intéressant le milieu marin : des projets de régles sont a I'éude pour prévenir la propagation
des organismes aguatiques indésirables transportés dans les eaux de balast e pour interdire
I'utilisation de peintures antisdissure toxiques. Ces deux questions pourraient faire l'objet de
nouvelles annexes de MARPOL 73/7, ou bien le MEPC pourrait décider d'adopter de nouvelles
conventions.

Organismes aquatiques indésirables dans les eaux de ballast

L'eau prise en bdlast sert a stabiliser les navires qui, ayant déchargé leur cargaison, se
rendent au port suivant pour prendre une autre cargaison. Involontairement et depuis des années, les
navires transportent de la sorte des centaines d'espéces d'un bord a l'autre des océans. Ces especes
exotiques peuvent avoir un effet catastrophique sur leur nouvel environnement.

Par exemple, le gobie européen introduit dans les Grands Lacs dAmérique du Nord est un
poisson vorace et combatif qui Sattaque aux stocks de poisson locaux. Hors de son habitat d'origine,
le fucus cultivé au Japon étrangle les coraux et détruit les écosystémes locaux.

La consommation de mollusques contaminés par les microscopiques dinoflagellés peut
provoquer la paralysie chez I'homme. Des dinoflagellés du Sud-Est asiatique ont été introduits dans

les eaux australiennes, ou ils portent prgudice al'exploitation des mollusques locaux.

Cet apport d'espéces exotiques dans les eaux de balast est un probléme connu depuis le début
du 19éme siécle, mais qui n'a vraiment attiré |'attention qu'aprés 1970.

La Conférence de 1973 qui a adopté la Convertion MARPOL originale, a auss adopté une
résolution notant que "les eaux de ballast chargées dans des eaux qui peuvent contenir des bactéries
propagatrices de maladies épidémiques risquent, lorsqu'elles sont rejetées a la mer en tout autre lieu,
de propager des maladies épidémiques dans d'autres pays'. Cette résolution demandait a 'OMI et a
I'Organisation mondiae de la santé d'entreprendre "des études sur ce probleme, en se fondant sur les
données et sur les propositions que pourront présenter les gouvernements'. *

Pendant les dix ans qui ont suivi, des quantites de plus en plus grandes d'especes aind
déplacées se sont manifestées a travers le monde. A la fin des années 80, le Canada et I'Audtralie,
particuliérement touchés par ces espéces indésirables, ont exprimé leurs préoccupations au MEPC.*®

® Acte find de la Conférence internationde de 1973 sur la pollution des mers,

résolution 18.
% Aprés le sinistre du Torrey Canyon (1967), un sous-comité du Comité de la sécurité
maritime de I'OMI avait é&é chargé des questions touchant I'environnement. En 1975,
a sa neuviéme session, I'Assemblée de I'OMI créait le Comité de la protection du
milieu marin (MEPC) par la résolution A.358(1X). Le MEPC traite de tous les aspects
de la pallution des mers, il a le méme statut que le MSC et la marticipation est ouverte
a tous les Etats Membres de I'OMI. Assistent auss a ses sessions plusieurs
organisations non gouvernementales qui  Sintéressent a l'environnement et qui
jouissent du statut consultatif auprés de I'OMI.
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Directivesde 1991 sur les eaux de ballast

A sa trente et uniéme session, tenue en 1990, le MEPC a éabli un groupe de travail sur les
eaux de ballast qui a éaboré des directives sur la question des organismes alogénes. En 1991, le
MEPC adoptait la résolution MEPC.50(31) intitulée Directives visant a prévenir I'introduction
d'organismes aquatiques et d'agents pathogenes indésirables provenant des rejets d'eaux de ballast
et de sédiments effectués par les navires.

Ces directives avaient pour objet de renseigner les Administrations et les autorités de I'Etat du
port sur les méhodes permettant de réduire au minimum les risques dintroduction dorganes
aguatiques indésirables par les eaux de ballast et les sédiments.

Elles ont depuis é&é adoptées sous forme de résolution de I'Assemblée (A.774(18)), et
révistes en 1997 (résolution A.868(20)). La version révisée incorpore des recommandations
supplémentaires sur les fagcons de traiter ce probléme, notamment en réduisant le risque de prendre
des organismes nuisibles avec I'eau de ballast.

Il'y est entre autres recommandé dinformer les agents locaux et les navires des zones et
stuations dans lesquelles la prise deau de balast devrait étre drictement limitée: zones avec
populations connues d'agents pathogéenes, voisinage des points de rejet d'eaux usées. Les navires
doivent prendre certaines précautions : éviter de prendre du ballast en eaux tres peu profondes, ou
dans les endroits ou les hélices risquent de remuer bs sédiments. |Is devraient aussi éviter les regjets
inutiles de balast.

Les eaux de ballast peuvent étre renouvelées en haute mer ou rejetées dans des indalations
de réception. 1l se peut qua l'avenir, les Etats du port jugent acceptable le traitement thermique ou
aux ultraviolets.

Le MEPC et le Comité de la sécurité maritime ont d§a approuvé un Guide sur les aspects liés
a la sécurité du renouvellement des eaux de balast en mer, qui donne les grandes lignes des méthodes
de renouvellement des eaux @ ballast en mer et signale les précautions de sécurité a prendre : éviter
les surpressons et dépressons dans les citernes de bdlast, tenir compte des conditions
météorologiques, par exemple.

Le mandat du groupe de travail sur les eaux de ballast approuvé en mars 1998 par le MEPC
prévoit I'@aboration d'un projet de regles sur la gestion des eaux de balast. Ces régles devraient ére
adoptées par une conférence des Partiesa MARPOL 73/78 qui auralieu en I'an 2000.

Les régles imposeront probablement aux navires le choix entre le renouvellement du ballast
en haute mer, ou la contamination est moins probable, le rejet des eaux de balast dans des
installations de réception spécides et le recours a une autre méhode capable d'diminer tout
organisme alogéne présent dans les eaux de ballast.

Peintures antisalissure toxiques

Les peintures antisalissure appliquées sur la cogue des navires empéchent les organismes
marins tels que les agues et les mollusques de sy fixer, ce qui raentirait le navire et augmenterait sa
consommation de combustible. A 1'époque de la voile, les coques de navire éaient traitées & la chaux
puis, plus tard, a l'arsenic, jusqua ce que lindustrie chimique moderne invente des peintures
antisdissure efficaces utilisant des composés métalliques.

Malheureusement, ces produits ne sont pas inoffensifs pour la vie marine. Les composés se
diffusent lentement dans I'eau de mer, tuant les balanes et les autres organismes qui se seraient fixés
sur le navire. Toutefois, des études démontrent que ces composés persistent dans I'eau, attaquent la
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vie marine, portent préudice au milieu marin et il se peut auss quils entrent dans la chaine
aimentaire. L'une des peintures antisalissure les plus efficaces, mise au point dans les années 60,
contient |'organostannique tributylétain, mis en cause dans les déformités des huitres et les
modifications sexuelles du buccin.

Le MEPC sest intéressé aux peintures antisalissure dés 1988 : a sa vingt-sixiéme session, la
Commission de Paris demandait a I'OMI d'examiner Sil serait nécessaire de prendre des mesures,
dans le cadre des instruments pertinents, pour limiter I'utilisation des composés au tributylétain sur
les navires océaniques, afin de compléter les mesures prises allleurs pour éiminer la pollution due a
de tels composés.

Il éait alors amplement démontré, partout dans le monde, que le tributylétain et les autres
organostanniques éaient nocifs pour les organismes aquatiques. Se fondant sur les résultats de
travaux dévaluaion des organostanniques, plusieurs Etats, individudlement ou dans le cadre
d'accords régionaux, avaient dé§a adopté des mesures pour réduire les effets nocifs de I'utilisation des
peintures a base de tributyl&ain.

Il éait admis que, pour sattaquer a ce probléme, il faudrait mettre au point des regles
internationales applicables a I'utilisation des peintures antisdlissure. En avril 1990, le troiséeme
Symposium international sur les organostanniques, tenu a Monaco, a reconnu que I'OMI éait
I'instance compétente pour émettre des régles internationales sur I'utilisation des organostanniques.

En 1990, le MEPC adoptait la résolution MEPC.46(30) qui recommandait que les
gouvernements prennent des mesures pour l'interdiction des peintures antisalissure au tributylétain
sur les embarcations a coque autre qu'en auminium, dune longueur inférieure & 25 m, et pour
I'dimination des peintures antisdlissure dont le taux de lixiviation dépassait 4 pg de tributylétain par
jour. Certains pays, notamment le Japon, interdisaient d§a I'emploi du tributylétain dans les peintures
antisalissure pour la mgjorité des navires.

Au cours des sessions suivantes, le MEPC a pris connaissance des résultats de travaux de
survelllance qui ont reconfirmé la toxicité de ces composés pour les organismes marins e mis en
relief I'efficacité des mesures de contréle, sagissant de réduire les concentrations de tributylétain tant
dans la colonne d'eau que dans les tissus des organismes aquatiques. Le Comité a auss regu des
renseignements sur dautres systémes antisalissure en existence, concernant en particulier leur
efficacité et les risques quiils présentent pour le milieu aquatique.

En conséguence, le MEPC a éabli en 1996 un groupe de travail par correspondance chargé
de passer en revue la recherche récente et déudier la posshilité de regles pour I'dimination
progressive du tributylétain en tant que biocide dans les systémes antisalissure.

En mars 1998, le MEPC a décidé d'établir un groupe de travail chargé d'entamer la rédaction
de regles obligatoires interdisant le TBT dans les biocides utilisés dans les systémes antisalissure. |l
est probable que ces régles seront adoptées lors d'une conférence tenue apres |'an 2000.

Les peintures au tributylétain pourraient étre remplacées par des revétements a base de cuivre,
ou des peintures au silicone qui rendent la surface de la coque s lisse que les organismes marins sen
détachent automatiquement lorsque le navire se déplace dans l'eau. La mise au point dautres
systémes antisalissures se poursuit. Les systémes de nettoyage sous I'eau évitent la mise en cale seche
du navire pour le nettoyage de la coque, tandis que divers dispositifs dectrolytiques ou a ultrasons
pourraient auss étre efficaces.
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MARPOL 73/78 - Conclusions

L'adoption de la Convention MARPOL en 1973 a éé importante en ce sens quelle a obligé la

professon a prendre conscience de l'environnement. Il ne suffisait plus dassurer la sécurité du
transport des marchandises et des gens. |l falait auss tenir compte du milieu marin.

Dans un sens, cela refléait une prise de conscience plus large dans le monde des effets de
I'industridlisation sur I'environnement. Manifestement auss, la Convention a témoigné d'une réaction
politique mondiale suscitée par le sinistre du Torrey Canyon et d'autres événements analogues.

En 1973, la Convention était extrémement ambitieuse. Le temps a démontré que certains de
ses objectifs éaent techniquement difficiles a réaliser et a convertir en regles pratiques que les
Parties puissent appliquer par le biais de leur propre |égidation.

Aprés la Conférence internationdle de 1978 sur la sécurité des navires-citernes et la
prévention de la pollution, qui renforca les prescriptions concernant la sécurité des pétroliers tout en
aplanissant les obstacles qui empéchaient I'entrée en vigueur de la Convention (liés essentiellement
aux prescriptions techniques de I'Annexe Il), les travaux de I'OMI eurent effectivement le double
objectif exprimé par laformule "pour une navigation plus siire et des océans plus propres.”

L'entrée en vigueur de MARPOL 73/78 en 1983 a démontré que les pays éaient préts a agir
pour protéger le milieu marin.

Il est actuellement reconnu que MARPOL représente le corps le plus important de regles
internationdes pour la prévention de la pollution as mers par les navires et les chiffres démontrent
gue cette pollution a diminué au cours des années.

Sdon |'association Greenpeace de protection de l'environnement, sur I'ensemble des
substances polluantes que I'on trouve dans le milieu marin, 77 % proviennent des activités humaines
menées A terre, tandis que le restant est imputable & la navigation maritime et & limmersion en mer.*’

La pollution des mers continue d'étre préoccupante et sa prévention dépend essentiellement
de I'application des conventions de 'OMI.

L'OMI sy emploie a travers les activités de ses comités et sous-comités et par le biais du
programme de coopération technique dont le but est daider les nations en développement a établir
I'infrastructure et a se doter du personnel nécessaires pour la ratification et la mise en gpplication des
regles internationales.

Outre MARPOL, les conventions de I'OMI relatives a la sécurité sont des éléments essentiels
dans la prévention des accidents et donc de la pollution qui en résulterait.

Ces conventions sont notamment les suivantes :

Convention internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer (Convention SOLAS) de
1974

Convention internationale de 1978 sur les normes de formation des gens de mer, de dédlivrance des
brevets et de veille (Convention STCW)

Convention internationale de 1966 sur les lignes de charge (Convention LL)

3 Greenpeace, Report on the World's Oceans (Rapport sur les océans du monde). Voir

LC 20/8/1, page 2.
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Convention sur le Reéglement internationd de 1972 pour prévenir les abordages en mer
(Convention COLREG de 1972)
Convention internationale de 1989 sur I'assistance

D'autres conventions intéressent la pollution :

Convention internationale de 1969 sur l'intervention en haute mer en cas daccident entrainant ou
pouvant entrainer une pollution par les hydrocarbures

Convention de 1972 sur la prévention de la pollution des mers résultant de I'immersion des déchets
(Convention LC)

Convention internationale de 1990 sur la préparation, la lutte et la coopération en matiére de pollution
par les hydrocarbures (Convention OPRC)

Convention internationde de 1969 sur la responsabilité civile pour les dommages dus a la pollution
par les hydrocarbures (Convention CLC de 1969)

Convention internationale portant création dun Fonds international  dindemnisation pour les
dommeages dus a la pallution par les hydrocarbures (Convention de 1971 portant création du Fonds)
Convention internationale de 1996 sur la responsabilité et l'indemnisation pour les dommages liés au
transport par mer de substances nocives et potentiellement dangereuses (Convention HNS)

D'autres mesures contribuent sensiblement a la prévention de la pollution des mers: le
contréle des navires par I'Etat du port, I'adoption du Code international de gestion de la sécurité
(Code ISM) et les amendements de 1978 a la Convention internationale de 1978 sur les normes de
formation des gens de mer, de délivrance des brevets et de veille (Convention STCW).

L e controdle des navires par I'Etat du port

Beaucoup des conventions techniques les plus importantes de I'OMI prévoient I'ingpection
des navires dans les ports étrangers, dans le but de confirmer qu'ils satisfont aux normes de I'OMI.
Ces ingpections avaient a l'origine pour objet de venir a I'appui de I'application des instruments par
I'Etat du pavillon mais I'expérience démontre qudles peuvent avoir un effet considérable, surtout
lorsgu'elles sont organisees régiondement. Un navire qui fait escale dans un port se rend auss le plus
souvent dans d'autres pays de la région avant d'entamer son voyage de retour et il est a I'avantage de
tous que les inspections soient éroitement coordonnées.

Cela permet dinspecter le plus grand nombre possible de navires, tout en évitant les retards
gue causeraient des inspections supeflues. L'OMI a encouragé |'éablissement d'organisations
régiondles de contréle des navires par I'Etat du port dans de nombreuses parties du monde,
notamment |'Europe et I'Amérique du Nord, I'Asie et le Pacifique, I'Améique latine, I'océan Indien et
la Méditerranée, les Caraibes. Avec le temps, on sattend a ce que toutes les régions soient couvertes,
ce qui éablirait éventuelement un systéme mondia auquel les navires qui ne répondraient pas aux
normes ne pourraient pratiquement pas échapper.

Le Code | SM

Le Code international de gestion de la sécurité et devenu obligatoire le ler juillet 1998 pour
les navires a passagers, les pétroliers, les chimiquiers, les transporteurs de gaz et les engins a grande
vitesse a cargaison d'une jauge brute égae ou supérieure a 500. Il le deviendra en 2002 pour les
autres navires.

Il se propose de garantir la bonne gestion et la bonne exploitation des navires: ses objectifs
exprées "sont de garantir la sécurité en mer et la prévention des Iésions corporelles ou des pertes en
vies humaines et dempécher les atteintes a Il'environnement, en particulier I'environnement marin,
ains que les dommages matériels'.
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Le propriétaire ou toute autre personne ayant la responsabilité de I'exploitation du navire doit
établir, mettre en oeuvre et maintenir un systéme de gestion de la sécurité qui comporte notamment
une politique en matiere de fcurité et de protection de I'environnement et qui garantit que les regles
et réglements obligatoires sont observés.

Ce serait un erreur de ne voir dans le Code ISM que smple paperasserie. Convenablement
appliqué a bord du navire, il assure I'existence de procédures pour toutes les éventuaités. En cas
d'événement de mer, chacun a bord sait ce qu'il doit faire, ce qui réduit au minimum les pertes de vies
humaines et les dommages pour |'environnement.

Le Code ISM témoigne d'un déplacement de I'accent vers ce que l'on appelle parfois le
facteur humain. Si les personnes qui exploitent et gérent le navire observent les régles, il ne doit pasy
avoir de pollution délibérée du milieu marin. La pollution due a I'exploitation, par exemple, pendant
le soutage, ne devrait pas se produire si toutes les procédures sont respectées.

En cas d'accident, les effets sont limités s les personnes impliqués sont prétes pour une telle
éventualité.

La Convention STCW

Le facteur humain est également traité dans les amendements de 1995 a la Convention
internationale sur les normes de formation des gens de mer, de dédivrance des brevets et de velle
(Convention STCW). Ces amendements, qui révisent intégralement la Convention pour |'actudiser,
sont entrés en vigueur en février B97. Le ler ao(t 1998, toutes les Parties a la Convention devaient
avoir soumis a I'OMI les documents démontrant que leurs éablissements de formation répondaient
aux prescriptions de la Convention révisée.

L'OMI passe actuellement en revue les renseignements ains communiques, avec l'aide des
personnes compétentes désignées par les Parties a la Convention, en vue de la publication dune liste
des pays qui se conforment intégralement aux dispositions de ce traité. Cet aspect est important : c'est
en effet la premiére fois que I'OMI se voit donner pour réle de vérifier le respect d'une convention.
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