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RESUME

La Convention de Barcelone est entrée en vigueur depuis bientdt huit ans,
et la Convention internationale pour la prévention de la pollution par les
navires (MARPOL 73/78) 1l'est depuis prés d'un an. !

Malgré ces deux instruments gqui tendent & améliorer dans une mesure
importante 1'état de pollution de la mer Méditerranée par les hydrocarbures,
il reste beaucoup a faire avant gue la mer Méditerranée devienne réellement la
"zone spéciale" envisagée dans MARPOL 73/78.

Il v a lieu de centrer l'attention sur les points suivants: -

1. Installations de reception

~

Les nations qui sont parties a MARPOL 73/78 ne sont pas en mesure de se
conformer aux dispositions de cette Convention en raison du mangue
d'installations de reception dans la zone de la mer Méditerranée, tant
dans les ports de chargement de pétrole brut pour la reception des eaux
de ballast des navires effectuant de courts trajets gue dans presgue tout
les ports pour la reception des boues et des résidus des pétroliers et
des navires & cargaison séche.

2. Plans d‘'urgence

Dix Ftats n'ont pas encore de plans nationasux d'urgence pour faire face 2
une situation critique de pollution. 11 n'existe pas, entre les pays
méditerranéens, d‘'accords bilatéraux ou sous-régionaux que 1'on puisse
considérer comme opérationnels. Bien que certains d'entre eux pourraient
8tre convertis en plans d'action commune dans le cas d'un déversement
nassif d'hydrocarbures, les accords gqu'ont passés plusieurs pays ne
comportent pas de lutte opérationnelle contre la pollution, que ce soit
en mer ou a terre:

—~ Accord bilatéral de coopération entre 1'Italie et la Yougoslavie en
vue de protéger de la pollution les eaux et les zones cltiéres de
1'Adriatique (signé a Grado le 14.2.1974);

- MAccord tripartite entre la France, 1'lItalie et Monaco relatif a la
protection des eaux méditerranéennes (signé a Monaco le 10.3.197¢);

— Accord bilatéral de coopération entre la Grece et 1'Italie sur 1la
protection des eaux et zones cdtiéres de la mer Ionienne (signé & Rome
le 6.3.1979).

Un quatriéme accord prévoyant une intervention opérationnelle a été signé
entre la France et 1'Italie en 1979. Bien que cet accord, appelé MEDIPLAN, ne
soit pas encore officiellement entré en vigueur, il a été convenu par ses
Parties contractantes qu'il devrait étre appliqué sur la base d'un
consentement facultatif.
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3. Prévention et inspection

~

Seuls huit Etats de la zone de la mer Méditerranée sont Parties a MARPOL
73/78. Ainsi, neuf Etats n'ont pas mis en application les dispositions
de cette Convention relatives au contrdle et & 1la prévention de la
pollution et qui permettraient 1'inspection des navires et des pétroliers
entrant dans les ports de la zone. Il incombe de coordonner les efforts
en vue de prévenir la pollution et de mettre en place un systéme de
surveillance permettant de repérer les contrevenants.

Le Centre régional de lutte contre la pollution par les'hydrocarbures

(ROCC) a rempli le rdle qui 1lui a été imparti dans la mesure ou le
permettaient ses contraintes budgétaires et dans le cadre de ses attributions.

INTRODUCTION

Le présent rapport a été établi & la requéte de 1'Unité de coordination
du Plan d'action pour la Méditerranée et s'intégre dans une série de documents
préparés afin d‘'évaluer la pollution de la mer Méditerranée par les
principales substances faisant l'objet d'une surveillance dans le cadre du
programme MED POL - PHASE II. On y passe en revue la situation actuelle en ce
qui concerne l‘'évaluation de la pollution due aux hydrocarbures et la lutte
contre celle-ci, en centrant 1l'attention sur la pollution provenant des
opérations effectuées & bord des navires et sur les rejets de matiéres qui en
résultent. On y évalue également le travail accompli par le Centre régional
de lutte contre la pollution par les hydrocarbures, a Maslte, et on formule
certaines recommandations dont ont espére gu'elles contribueront & instaurer
une mer Méditerranée exempte de pollution.

La pollution de la mer par les hydrocarbures de pétrole ne provient pas
uniguement des opérations maritimes; seul un peu plus du tiers des
hydrocarbures atteignant la mer émane en fait des opérations maritimes.

Le tableau 1 indigue 1les quantités estimées d'hydrocarbures pénétrant
dans les océans, telles gqu'elles sont mentionnées dans le rapport de 1la
National Academy of Sciences intitulé "Petroleum in the Marine Environment"
(1975) et dans la premiére version mise & jour de ce rapport, établie en
1982. Comme il ressort du tableau, on estime gque 1la guantité totale
d'hydrocarbures pénétrant dans les océans a diminué de 45% dans la période
comprise entre ces deux rapports et que la guantité des bydrocarbures due au
transport maritime a enregistré une baisse d'environ 33%.

Ces chiffres ont été publiés avant gue n'entre en vigueur la Convention
internationale de 1973 pour la prévention de la pollution par les navires,
modifiée par le Protocole y relatif de 1978 (MARPOL 73/78); la mise en
application de cette Convention permettra d'obtenir une diminution constante
de la quantité des hydrocarbures introduits dans la mer par suite des
opérations des pétroliers. Il est probable qu'd la fin 1983 la quantité
totale d'hydrocarbures atteignant les océans a déja di tomber & moins d'un
million de tonnes.
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Tableau comparaltif des quantités

d'hydrocarbures introduites dans les océans ‘

D'aprés le rapport
de la National
Academy of Sciences

D'aprés la premiére
version mise & jour
du rapport de la

1975 National Academy of
Sciences - 1982
SUINTEMENTS NATURELS 0,600 0,20
EROSION DES SEDIMENTS - 0,05
PRODUCTION AU LARGE 0,080 0,05
TRANSPORT
Pétroliers a systéme LOT* 0,310 ) 06,70
Pétroliers sans systéme LOT 0,770 )
Entrée en cale séche 0,250 0,03
Opérations aux terminaux 0,003 6,02
Eaux de cale/mazoutage 0,500 0,30
Accidents de pétroliers 0,200 0,40
Accidents d'autres navires 0,100 0,02
Sous~total pour le transport 2,133 1,44
RAFFINERIES COTIERES 0,200 0,20
ATMOSPHERE 0,600 0,30
DECHETS MUNICIPAUX COTIERS 0,300 0,70
DECHETS INDUSTRIELS 0,300 0,20
DECHARGES URBAINES 0,300 0,03
) DECHARGES DES COURS D'EAU 1,600 0,10
OPERATIONS D'IMMERSION DANS
LES OCEANS - 0,02
TOTAL 6,113 3,39

Systéme “Load~on-Top" ou de citernes a ballast propre spécialisdes ol les
eaux polluées sont retenues a bord et subissent une décantation
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On estime gu'environ 35% des navires afffectés au transport des
hydrocarbures chargent, déchargent ou font route dans la zone de la mer
Méditerranée. En retenant cette estimation, et en tenant compte du chiffre
révisé de 1,44 million de tonnes de la National Academy of Sciences indiqué au
tableau 1 comme montant total des hydrocarbures introduits dans les océans a
partir des navires, il semble plausible d'admettre wun <chiffre d'un
demi-million de tonnes pour la quantité pénétrant en mer Méditerranée & partir
de cette méme source. Toutefois, grlce & l'entrée en vigueur de la Convention
MARPOL 78/78, assortie de la mise en place d'installations de réception
suffisantes, on devrait assister & une baisse spectaculaire de ce chiffre.

D'autres sources réductibles de pollution de la mer comprennent les
sources d'origine tellurigue, la production de pétrole au 1large, et les
opérations d'immersion effectuées dans les océans. S'agissant plus précisément
de la mer Méditerranée, la Convention pour 1la protection de 1la mer
Méditerranée contre la pollution (1976) prévoit la réduction de la pollution
due aux navires conformément aux normes admises sur le plan international, et
deux de ses protocoles y relatifs traitent des opérations d'immersion
effectuées en mer par les navires et aéronefs ainsi que de 1la pollution
d'origine tellurique.

Certains des Etats riverains de la Méditerranée sont également membres de
la Communauté économigue européenne ou sont parties & des traités
internationaux tels gue 1la Convention de Paris. Les réglementations

anti-pollution et les normes gui découlent de ces engagements sont mentionnées
4 la section suivante.

1. STATUT LEGAL DE LA ZONE DE LA MER MEDITERRANEE

Conventions internationales en vigueur dans la zone de la mer Méditerranée

1.1 Le tableau 2 présente 1la situation des Etats méditerranéens (
l'exception de 1'Albanie, non signataire de la Convention de Barcelone)

l'égard des conventions internationales relatives a la pollution de la mer par
les hydrocarbures.

N
3
a

1.2 Il ressort du tableau gue la Convention pour la protection de la mer

Méditerranée contre 1la pollution (ou "Convention de Barcelone", 1976) est
entrée en vigueur pour l'ensemble de ses 17 Parties contractantes. En vertu
de l'article 6, ces Parties ont donc l'obligation de:

"... prendre toutes mesures conformes au droit international pour
prévenir, réduire et combattre la pollution de la zone de la mer
Méditerranée causée par les rejets des navires et pour assurer la mise en
oeuvre effective, dans cette zone, des régles généralement admises sur le
plan international relatives a la lutte contre ce type de pollution".

Convention OILPOL de 1954, avec ses amendements de 1969

1.3 Touts les Etats pour lesquels la Convention de Barcelone est entrée en
vigueur, a 1l'exception de 1la Turquie, sont parties & la Convention
internationale pour la prévention de la pollution de la mer par les
hydrocarbures (Convention OILPOL de 1954, amendée en 1962 et 1969).
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1.4 Des dispositions relatives de ces derniers amendements interdisent 1le
rejet en mer par les pétroliers d'hydrocarbures ou de mélanges d'hydrocarbures
a moins de cinguante milles marins de la terre la plus proche. Au delad de
cette limite de 50 milles marins, ces rejets doivent se limiter 3 un taux
instantané de 60 litres de résidus d'bydrocarbures par mille marin alors que
les navire fait route, et ne pas dépasser une guantité totale déversée en mer
représentant le quinze milliéme de la cargaison dont les résidus faisaient
partie.

1.5 En raison de 1la configuration géographique de 1la zone de la mer
Méditerranée, les amendements ont, de maniére effectives, interdit les rejets
d'hydrocarbures ou de mélanges d'hydrocarbures dans la zone de la mer
Méditerranée, & 1l'exception de deux zones réduites (1'une en Méditerrande
orientale, 1l'autres 3 1'ouest de Malte) ou les déversements sont autorisés a
raison de 60 litres par mille marin.

1.6 La conformité & cette Convention est extrémement difficile 3 surveiller
et repose avant tout sur le déroulement correct des opérations effectuées par
le navire et sur l'inspection & bord, par les autorités maritimes, du registre
des hydrocarbures, puisgu'il est pratiguement impossible d‘'obtenir un
échantillon representatif du rejet émis par le navire.

1.7 Etant donné gu'une partie importante des hydrocarbures produits dans la
zone de la mer Méditerranée est déchargée dans des ports de cette zone, il est
difficile, avec 1les délais dont on dispose lors du voyage sur ballast,
d'appliguer le procédé LOT ("Load-on-Top") congu par les compagnies
pétroliéres et qui est nécessaire pour se conformer aux critéres précités de
60 litres par mille marin et d'un quinze milliéme de la cargaison., Pour le
navire qui appliquerait ce procédé, le colt du retard occasionné aboutirait a
une hausse prohibitive du fret. En l'absence d'installations littorales de
réception, les résidus sont, dans certains cas, dévérsés dans la mer, bien que
la Convention OILPOL soit en vigueur pour les Etats riverains.

1.8 Néanmoins, il y a lieu d'observer qu'il s'agit pratiquement de la seule
convention internationale sur la prévention de la pollution par les
hydrocarbures & laquelle souscrivent, dans leur guasi totalité, 1les Etats
méditerranéens.

Convention MARPOL (1973/1978)

1.9 La Convention internationale de 1973 pour la prévention de 1la pollution
par les navires, modifiée par le Protocole y relatif de 1978 (MARPOL 73/78),
est entrée en vigueur le 2 octobre 1983 et, & cette date, sept Etats de la
zone y étaient parties - bien qu'un Etat (France) ait effectué 1'importante
déclaration suivante concernant les dispositions relatives & la zone spéciale
de la Méditerranée: ;

"Dans la mesure ol seule la zone de la Méditerranée est concernée, les
dispositions de la Régle 10 (paragraphe 2) de l'annexe I de la Convention
ne peuvent s'appliquer aux pétroliers effectuant des trajets en
Méditerranée que si ces pétroliers se rendent dans un port doté des
installations de reception prescrites par la Régle 12 de la Convention".

Pour un huitieme Etat (Espagne), la Convention MARPOL 73/78 est entrée en
vigueur le 6 octobre 1984,
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1.10 I1 convient de remarguer que la définition des termes "hydrocarbures" et
"mélanges d'hydrocarbures" a été étendue par la Convention MARPOL 73/78 afin
d'y inclure tous les bhydrocarbures (& la fois "noirs" et "blancs"), alors que
la Convention OILPOL ne traitait, dans ses amendements, gque des produits
pétroliers "noirs". Les hydrocarbures "blancs" étant des produits raffinés du
pétrole brut, ils sont généralement plus volatils et donc moins persistants
dans le milieu marin. Mais comme leur teneur en composés aromatigues est plus
élevée, leur impact initial sur l'environnement peut étre plus marqué.

1.11 La Convention MARPOL 73/78 énonce des critéres de rejet pour tous les
pétroliers d'une jauge brute égale ou supérieure & 150 tonneaux. Toutefois,
les tableaux 3, 4 et 7 du présent rapport gui ont été établis’ & partir gde
données des compagnies pétroliéres, ne concernent que les navires d'un port en
lourd égal ou supérieur & 10.000 tonnes (soit d'une jauge brute de 6.000
tonneaux). Ils ne sont donc pas tout & fait complets; mais si 1l'on y faisait
figurer les navires compris entre 150 tonneaux de jauge brute et 10.000 tonnes
de port en lourd, il en résulterait une modification sensible de 1'idée
d'ensemble fournis par ces chiffres.

1.12 I1 ressort du tableau 3 gue les huit Etats méditerranéens gui sont
Parties contractantes a la Convention MARPOL 73/78 et & la Convention de
Barcelone réunissent a eux tous sous leurs pavillons 449 pétroliers
représentant 15,77% de la capacité de transport de la flotte mondiale.

1.13 Les neuf autres Etats gui sont Parties contractantes a la Convention de

Barcelone mais non a la Cenvention MARPOL 73/78 réunissent 99 pétroliers sous
leurs pavillons, soit 2,86% de la flotte mondiale (tableau 4).

Définition de "zone spéciale"

1.14 En vertu de la régle 10 de l'Annexe I de MARPOL 73/78 (qgui réglemente la
pollution par les hydrocarbures et les résidus d'hydrocarbures), la mer
Méditerranée est déclarée une zone spéciale aux fins de cette Annexe. La
reégle 1 (10) de cette Annexe définit une zone spéciale en ces termes:

"... une zone maritime gqui, pour des raisons technigques reconnues
touchant sa situation géographique et écologigue ainsi que le caractére
particulier de son trafic, appelle 1l'adoption de méthodes obligatoires
particuliéres pour prévenir la pollution des mers par les hydrocarbures.
Au nombre des zones spéciales figurent celles énumérées & la régle 10 de
la présente Annexe".

1.15 Aux termes de la régle 10, la mer Méditerranée est définie comme étant
limitée a l'ouest, dans le détroit de Gibraltar, par le méridien 5°36'W, et la
ligne de démarcation entre la mer Méditerranée et la mer Noire est définie
comme étant le paralléle 41° N. La régle 10 (2)-(2) de 1l'Annexe interdit tout
rejet dans la mer d'hydrocarbures ou de mélanges d'hydrocarbures par tout
pétrolier ou tout navire d'une jauge brute supérieure a 400 tonneaux s'ils se
trouvent dans une zone spéciale.
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Tableau 3.
en vigueur,

s

Etats pour lesquels la Convention MARPOL 73/78 est entrée
avec le nombre de pétroliers d'un port en lourd supérieur
a 10.000 tonnes et le pourcentage de la flotte mondiale

correspondant (en capacité de transport) au 31.12.1983

Etat

Nombre de pétroliers
d'un port en lourd

Pourcentage de la
flotte mondiale au

supérieur a 10.000 t 31.12.1983
ETATS PARTIES A LA CONVENTION
DE BARCELONE
Espagne* 55 2.34
France 58 3.67
Gréce 254 7.46
Israél - -
Italie 76 2.18
Liban 1 -
Tunisie - -
Yougoslavie 5 0.12
Sous~total pour ces Etats 449 15.77
AUTRES ETATS
République démocratique allemande 2 0.03
République fédérale d'Allemagne 26 1.24
Bahamas 21 1.24
Belgique 9 0.18
Chine 50 0.55
Colombie 1 0.01
Danemark 48 1.60
Finlande 31 0.78
Gabon ) 0.05
Hollande et Antilles néerlandaises 33 1.00
Japon 13 9.30
Libéria 598 26.98
Norvege 147 6.67
Oman - -
Pérou 7 0.09
République de Corée* 15 0.56
Royaume-Uni 175 5.39
Saint Vincent et Grenadines - -
Suéde 24 0.94
Tchécoslovaquie* - -
URSS 199 2.21
Uruguay 2 0.06
U.S.A. 289 5.82
Sous—~total pour ces Etats 1,871 64.70
TOTAL 2,320 80.47
Nombre de pétroliers d'un port
en lourd supérieur & 10.000 tonnes 3,155
¢ pour les navires des Etats 74.48

* Entrée en vigueur : octobre 1984




UNEP/WG.118/Inf.10
page 9

Tableau 4. Etats Parties & la Convention de Barcelone qui
n'‘ont pas ratifié la Convention MARPOL 73/78 avec le nombre
de pétroliers d'un port en lourd supériecur a 10.000 tonnes
et le pourcentage de la flotte mondiale correspondant ‘
(en capacité de transport) au 31.12.1983

Etat Nombre de pétroliers| Pourcentage de la

d'un port en lourd flotte mondiale
supériecur & 10.000 t au 31.12.83

Algérie 11 0.38

Chypre . 44 1.28

Egypte 5 0.05

Libye 13 0.52

Malte - -

Maroc 7 ‘ 0.08

Monacce - -

Syrie - -

Turquie 18 0.55

TOTAL 99 2.86

1.16 La régle 10 (2)(b) de 1'Annexc I prescrit a ces navires se trouvant dans
une zone spéciale de conserver 3 bord la totalité des résidus d'hydrocarbures
et des boues, ainsi que toutes les eaux de ballast polluées et les eaux de
nettoyage des citernes, et de ne les rejeter que dans des installations de
réception. Toutefois, la régle 10 (4) autorise le rejet de ballast propre ou
séparé. Le ballast propre est défini comme devant provenir d'une citerne qui
a été nettoyée en sorte gue 1'effluent gui en résulte ne laisse pas de traces
visibles d'hydrocarbures a la surface de l'eau. La preuve gque le ballast
propre contenait moins de 15 ppm d'hydrocarbures constitue une justification
valable si on décéle des traces visibles d'hydrocarbures.
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Obligations des Etats riverains méditerranéens parties & MARPOL 73/78

1.17 Aux termes de la régle 10(7) de l'Annexe I, chague Etat contractant &
MARPOL 73/78 riverain d'une zone spéciale s'engage & faire mettre en place
dans tous les terminaux de chargement d'hydrocarbures et dans tous les ports
de radoub relevant de sa juridiction des installations capables de recevoir et
de traiter le ballast pollué et toutes les eaux de nettoyage des citernes des
pétroliers. En outre, 1'Etat devra fournir des installations pour la
réception des autres résidus et mélanges d'hydrocarbures de tous les navires.
En vertu de la régle 19(7) (iv), les Parties contractantes a MARPOL 73/78 sont
tenues de notifier a 1'OMI, pour transmission aux autres Parties, tous les cas
ol les installations requises sont insuffisantes. ’

Obligations des Etats riverains méditerranéens qui sont également membres de
la Communauté économigue européenne

1.18 Trois Etats (France, Italie et Gréce) gui sont parties & la Convention de
Barcelone (1976) sont également membres de la Communauté économigue européenne
(CEE) . La CEE est une partie contractante 2 un instrument d4'approbation en
date de mars 1978.

1.19 Certaines directives de la Conmission des communautés européennes ont
trait & la pollution de 1la mer par les hydrocarbures, et les Etats membres
sont tenus de s'y conformer. Ainsi, trois Etats et la CEE gui sont parties a
1'un et l'autre instruments, ont des responsabilités particuliéres en plus de
celles gui incombent aux Etats parties a la Convention de Barcelone.

1.20 Trois de ces directives concernent la pollution de la 2zone de la mer
Méditerranée, dont deux se rapportent au transport des hydrocarbures par mer,
la troisiéme traitant de 1'élimination_des résidus d'hydrocarbures (notamment
des huiles lubrifiantes usées) - directive 75/439.

Quant aux directives ayant trait & la pollution due aux navires, elles
comprennent:

1. "Décision en date du 3 décembre 1981 instituant un systéme d'information
communautaire pour combattre et réduire la pollution occasionnée par les
hydrocarbures déversés en mer"; et

2. "Décision en date du 27 septembre 1983 sur 1‘'établissement de plans
d'urgence afin de combattre les déversements accidentels d'hydrocarbures
en mer",

Pogition actuelle et action future

1.21 Etant donné gue neuf Etats parties & la Convention de Barcelone ne le
sont pas a MARPOL 73/78 et gue l'on a signalé des installations insuffisantes
dans les ports de certains Etats contractants, on doit admettre gque les ports
de la Méditerranée, dans leur ensemble, ne répondent pas aux conditions
prescrites par MARPOL 73/78 pour .les installations de réception dans les zones
spéciales.
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1.22 Cependant, si 1l'on se référe & la seconde partie du tableau 3, on
constate que les nations représentant plus de 80% de la capacité de transport
et 75% du nombre de pétroliers de la flotte mondiale sont parties & MARPOL
73/78; 1l s'ensuit donc que, tous ces Etats acceptant de considérer, 1la
Méditerranée comme une zone spéciale, les navires qui battent leur pavillon et
gui ne se conforment pas, dans toute la mesure du possible, aux clauses de la
Convention, sont alors en infraction au regard de leur législation nationale.

1.23 On peut par conséquent faire valoir gue, étant donné que des Etats
contrélant une proportion aussi importante de la flotte mondiale de pétroliers
acceptent les dispositions de MARPOL 73/78, les reéegles de 1'Annexe
correpondent bien aux "... reégles généralement admises sur le plan
international relatives & la lutte contre ce type de pollution" dont il est

fait mention & l'article 6 de la Convention de Barcelone.

1.24 Ainsi, buit des dix-sept Ftats qui sont 3 la fois parties a la Convention
de Barcelone de 1976 et a MARPOL 73/78 ont 1'obligation légale, en vertu de
ces deux instruments, de garantir l'application effective des dispositions Qde
1'Apnexe 1 de MARPOL 73/78 concernant la zone méditerranéenne gui est
reconnue, aux fins de cette Annexe, comme une "“zope spéciale". Il serait
certainement plus bénéfigue pour la région que 1les neuf Etats restants
ratifient & leur tour la Convention MARPOL 73/78, bien gu'il apparaisse, a
1l*évidence gue ces FEtats, méme en ne la ratifiant pas, sont implicitement
tenus (tout comme les Parties contractantes & MARPOL 73/78) d'appliquer les
régles de l'Annexe I en vertu de l'article 6 de la Convention de Barcelone ob

il est stipulé:

"Les Parties contractantes prennent Gtoutes mesurecs conformes au droit
international pour prévenir, réduire et combattre 1la pollution de la zone
de la mer Méditerranée causée par les rejets des navires et pour assurer
la mise en oeuvre effective, dans cette zone, des régles généralement
admises sur le plan international relatives & la lutte contre ce type de
pollution.”

1.25 I1 serait également important que les huit Etats qui sont parties a la
Convention de Barcelone (1976) mais ne le sont pas a la Convention de Londres
de 1972 sur les immersions ratifient cette derniére, si ces Etats doivent se
conformer pleinement & 1'obligation qu'ils ont, en vertu de l'article 5 de 1la
Convention de Barcelone, de prévenir la pollution caussé par les opérations
d'immersion.

1.26 Pour Jles Etats qui ne sont pas parties aux trois autres conventions
relatives & la pollution par les hydrocarbures et qui sont mentionndes au
tableau 2, 1l'adhésion a ces conventions ne pourrait étre que bénefique. La
Convention internationale de 1969 sur 1'intervention en haute mer en cas
d'accidents entrainant une pollution par les hydrocarbures (Convention sur
l'intervention) offre les moyens, & un Etat exposé a la pollution occasionnée
par un navire, de prendre toute mesure nécessaire en dehors de ses eaux
territoriales en vue de protéger ses cOtes; quant a la Convention
internationale sur 1la responsabilité civile pour les dommages dds & 1la
pollution par 1les hydrocarbures (CLC 1969), tout comme 1la Convention
interrnationale portant création d'un fonds international d'indemnisation pour
les dommages diis & la pollution par les hydrocabures (IOPC FUND 1971), elles
fournissent des indemnités pour les dommages subis du fait de la pollution par
les hydrocarbures provenant de navires ainsi gue pour les frais entrainés par
les opérations de nettoiement des cbtes.
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2, INSTALLATIONS DE RECEPTION

Prescriptions de la Convention MARPOL 73/78

.

2.1 On a fait mention, a la section précédentc, de l'obligation énoncée par
les Parties contractantes & MARPOL 73/78 de fournir des installations de
réception. La régle 19(7) de 1l'Annexe I traite de ces installations dans les
zones spéciales, et il est précisé dans la section se rapportant a la zone de

la mer Méditerranée:

"Les gouvernements des Parties & la Convention riverains d'une guelcongue
zone spéciale s'engagent & faire mettre en place le ler janvier 1977 au
plus tard, dans tous les terminaux de chargement d'hydrocarbures et dans
tous les ports de réparation de la zone spéciale, des installations
capables de recevoir et de traiter le ballast pollué et toutes les eaux
de nettoyage des citernes des pétroliers. En outre, tous les ports de la
zone spéciale sont munis d'installations suffisantes pour recevoir les
autres résidus et mélanges d'hydrocarbures de tous les navires. La
capacité de ces installations est suffisante pour satisfaire les besoins
des navires qui les utilisent sansg leur imposer de retards anormaux."

2.2 La reégle 12 de la méme Annexe définit de maniére détaillée 1le type
d'installations nécessaires:

Reégle 12
INSTALLATIONS DE RECEPTION

1. Sous réserve des dispositions de la régle 10, les Gouvernements des
Parties s'engagent a faire assurer la mise en place, dans les terminaux
de chargement d'hydrocarbures, dans les ports de réparation et autres
ports dans lesquels les navires ont & décharger des résidus d'hydro-
carbures, d'installations capables de recevoir les résidus et les
mélanges d'hydrocarbures gue les pétroliers et les autres navires
auraient encore a décharger et adeptées aux besoins des navires qui les
utilisent, sans leur imposer de retards anormaux.

2. Les installations de réception visées au paragraphe 1 de la présente
régle doivent étre mises en place:

a) dans tous les ports et terminaux utilisés pour le chargement de
pétrole brut a bord de pétroliers, lorsque ces derniers ont
effectué juste avant leur arrivée un voyage sur lest de 72 heures
au plus ou de 1200 milles marins au plus;

b) dans tous les ports ou terminaux ou plus de 1000 tonnes d'hydro-
carbures en vrac autres que du pétrole brut sont chargées en
moyenne par jour;

c) dans tous les ports ayant des chantiers de réparation de navires ou
des installations de nettoyage des citernes;

d) dans tous les ports et terminaux qui regoivent des navires pourvus
de citernes a résidus d'hydrocarbures (boues) prévues & la régle 17
de la présente Annexe;
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e) dans tous les ports;, pour ce gui c¢st des eaux de cale et autres
résidus gui ne peuvent étre rejetés conformément aux dispositions
de la régle 9 de la présente Annexc; et ‘

f) dans tous les ports utilisés pour le chargement en vrac, pour ce
gui est des résidus d'bydrocarbures provenant des transporteurs
mixtes, qui ne peuvent étre rejetés conformément aux dispositions
de la regle 9 de la présente Annexe.

3. La capacité des installations de réception doit s!établir comme
suit:

a) Les terminaux utilisés pour le chargement de pétrole brut doivent
avoir des installations de réception suffisantes pour recevoir les
hydrocarbures et mélanges d'hydrocarbures gque les pétroliers
effectuant les voyages décrits au paragraphe 2, alinéa (a) de 1la
présente régle ne peuvent rejeter conformément aux dispositions du
paragraphe 1, alinéa (a) de la regle 9 de la présente Annexe.

b) Les ports de chargement et terminaux visés au paragraphe 2, alinéa
(b) de 1la présente reégle doivent avoir des instaliations de
réception suffisantes pour recevoir les hydrocarbures et mélanges
d'hydrocarbures gue les pétroliers chargeant des hydrocarbures en
vrac autres que du pdtrole brut ne peuvent rejeter conformément aux
dispositions de la régle ¢, paragraph 1, alinéa (a) de la présente
Annexe.

c) Tous les ports ayant des chantiers de réparation de navires ou des
installations de nettoyage des citernes doivent avoir des
installations de réception suffisantes pour recevoir tous les
résidus et mélanges d'hydrocarbures restant & bord des navires gui
entrent dans les dits chantiers ou installations.

d} Les installations mises en place dans des ports ou terminaux en
vertu du paragraphe 2, alinéa {(d) de la présente reégle doivent
avoir une capacité suffisante pour recevoir tous les résidus
conservés & bord, en vertu de la régle 17 de la présente Annexe,
par les navires que l'on peut raisonnablement s'attendre a voir
faire escale dans ces ports ou terminaux.

e} Toutes les intallations mises en place dans les ports et terminaux
en vertu des &ispositions de la présente régle doivent avoir une
capacité suffisante pour recevoir les eaux de cale contenant des
bydrocarbures et autres résidus qui ne peuvent &tre rejetés
conformément aux dispositions de la régle 9 de la présente Annexe.

f) Les installations mises en place dans les ports de chargement pour
les cargaisons en vrac doivent tenir compte de fagon appropriée des
problémes particuliers des transporteurs mixtes.

4, Les installations de réception prescrites aux paragraphes 2 et 3
de la présente régle dcivent étre en place un an au plus tard apres
l'entrée en vigueur de la présente Convention, ou au ler janvier 1977
si cette date est postérieure.

5. Les Parties notifient a 1'Organisation, pour transmission aux
Parties intéressées, tous les cas ol elles estiment insuffisantes les

’

installations visées & la présente reégle.
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2.3 On fait notamment état, pour expliquer qu'un certain nombre d'Etats
s'abstiennent de devenir parties & la Convention, des frais entrainés par 1la
mise en place d'installations suffisantes de réception et de traitement,
conformément aux prescriptions de MARPOL 73/78.

2.4 Toutefois, les Etats qui sont parties & 1la Convention MARPOL 73/78
attirent souvent 1l'attention sur la situation impossible dans laguelle se
trouvent placés les navires battant leur pavillon quand ou leur ordonne de se
rendre dans un port de chargement (souvent 2 bref délai) relevant d'un Etat

qui n'est pas partie a MARFPOL 73/78 ou ne possédant pas les installations de
réception prescrites par cette Convention. .

2.5 En pareil cas, si le port de chargement en question se trouve situé dans
une zone spéciale, il peut s'avérer extrémement difficile de se conformer aux
dispositions de la regle 10(2)(b) qui interdisent 1le rejet dans la mer de
mélanges d'hydrocarbures et stipulent que la totalité des boues et résidus
d'hydrocarbures ainsi que toutes les ceaux de ballast polluées et les eaux de
nettoyage des citernes ne doivent étre rejetées que dans des installations de
réception. Face & une telle ciLua;ion, le capitaine, propriétaire et /ou
affréteur du navire sera confronté 3 un dilemne s'il veut se conformer aux
dispositions de la Convention, et il pourra étre tenté de rejeter ses résidus
ou ses eaux de ballast polludes dans la mer.

Déficiences des installations de réception et de traitement dans la zone de la

mer Méditerrande

2.6 Depuis gue la Convention MARPOL 73/78 a été adoptée, il a été entrepris
deux dtudes importantes pour examiner la situation concernant les
installations de réception dans la zone de la mer Méditerranée. La premiére
étude a été réalisée par une éguipe d'experts afin de répondre & une
recommandation du Comité pour la protection du milieu marin de 1'0MI, le PNUE
Y apportant son concours financier (Projet OMCI/PNUE FP/0503-78-01(1372)).

2.7 Cette équipe d'experts comprenait:

Capitaine G. Steinman, USCG (en retraite)
M.G.P. Guerin - Port Autonome de Marseille
M.J.P. Longe - " " " "
M.C.L. Monfort - " " " "

Ces experts ont' ¢établi un "Rapport sur une étude de faisabilité
concernant les installations de réception pour certains ports d'une zone

spéciale - méditerranéenne” - septembre 1979. La seconde étude a été réalisde
par 1l'organisme italien SNAMP PROGETTI, dans le cadre d'un projet mixte
Italie/CEE intitulé “Etude de faisabilité sur les installations de
déballastage en mer Méditerranée" - février 1983.

2.8 Au tableau 5 figure un état récapitulatif des coiits d'exécution des
recommandations formulées dans ces deux études; ces chiffres se fondent, dans
1'un comme dans l'autres cas, sur des installations de traitement susceptibles
de produire un effluent ne contenant pas plus de 10 ppm d'hydrocarbures.

2.9 Les différences de colit les plus importantes que 1l'on reléve entre les
deux rapports pour 1l'Italie et la Syrie sont dues & 1'inclusion dans les
chiffres de prévisions concernant des installations d'“infrastructure locale"
dans le rapport Italie/CEE plutdt Gu'd des extensions voisines d'installations
existantes dans 1'étude OMI/PNUE.
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Rapport Steimnan

Rapport SNAM

TOTAL

Nombre de pays

Norme retenune pour l'effluent

Pays -septembre 79 PROGETTI-février 83
$ KD $ EU
Algérie 8.100.000 Non communigué
Chypre 450.000 880.000
Egypte 840.000 2.740.000
Espagne 2.000.000 1.350.000
France 2.650.000 1.550.000
Grece 2.150.000 6.150.000
Israél 1.100.000 550.000
Ttalie 4.500.000 47.400.000
Liban Non communigué 35.530.000
Libye 102.150.000 Non communigué
Malte 3.700.600 Non communigquéd
Maroc 300.000 1.220.000
Monaco Non communigué Non communigué
Syrie 13.9850.000 33.950.000
Tunisie 1.40C.000 Non communigué
Turquie 1.680.000 1.300.0600
_Yougoslavie 5.650.000 Non communigqué

150.620.000

(15)

10 ppm

132.620.000

(11)

10 ppm
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2.10 Les ordres de grandeur indigués sur le tableau 5 peuvent, pour les Etats
confrontés & des cofits aussi importants, avoir up effet dissuasif quant a la
pleine mise en oeuvre des prescriptions de MARPOL 73/78.

2.11 Ces chiffres reflétent toutefois le cofit des installations de réception
tel gu'il a été évaluéd au moment de 1'établissement des rapports et ils
correspondent par conséguent & des conditoins maximales sans tenir compte des
progrés intervenus depuis et gui sont exposés aux paragraphes suivants. En
outre, les visites effectuées par des experts de 1'OMI & certains Etats lors
de missions d'une nature plus générale et dans le cadre du projet OMI/PNUE
RAB/79/015 - "Services consultatifs concernant les installations* de réception
portuaires dans la zone de la mer Méditerranée"-, ont conduit a formuler des
suggestions gqui permettraient d'obtenir des installations appropriées de
réception a des colts moindres que ceux indjqués sur le tableau. On peut en
inférer que les dépenses entrainées par la mise en place d'installations
adéguates de réception et de traitement pour répondre aux conditions actuelles
ne doivent pas constituer un obstacle majeur a l'application des prescriptions
de MARPOL 73/78.

Progrés susceptibles d'influer sur le volume des installations reguises pour
répondre aux prescriptions actuelles et futures

Pétroliers équipés de citernes & hallast séparé

2.12 Bien que la Convention MARPOL 73/78 ne soit pas entrée en vigueur avant
octobre 1983, la quasi totalité des pétroliers d'un port en lourd supérieur a
70.000 tonnes commandés entre 1975 et 1979 ont été construits avec une
capacité de citernes a ballast séparé, conformément & la régle 13 de 1'Annexe
I de MARPOL 73/78. Les pétroliers commandés depuis 1979, s'il s'agit 4ge
transporteurs de pétrole brut d'un port en lourd dépassant 20.000 tonnes ou de
transporteurs de produits pétroliers d'un port en lourd dépassant 30.000
tonnes doivent étre construits avec des citernes a ballast séparé, lesquelles
doivent en outre &tre disposées de maniére & garantir une exploitation en
toute sécurité du navire.

2.13 Ainsi, de plus en plus, la flotte mondiale de pétroliers va étre équipée
de maniére & transporter une eau de ballast gui ne nécessitera plus
dtinstallations de réception & terre pour son élimination. Néanmoins, il peut
arriver, en cas de conditions météorologiques trés défavorables, gue des
navires soient dans la nécessité de transporter une guantité supplémentaire de
ballast dans leurs citernes; en pareil cas, et dans les zones spéciales, ces
ballasts doivent étre déversés dans des installations de réception.

Pétroliers équipés de citernes a ballast propre

2.14 D'ici octobre 1985, les transporteurs &ec pétrole brut existants d'un
poids en lourd égal ou supérieur & 70.000 tonnes peuvent utiliser un procédé
de ballast propre gréce auquel certaines citernes sont exclusivement réservées
au ballast, mais celui-ci doit étre rejeté par le systéme de cargaison du
navire. D'ici octobre 1987, les transporteurs de pétrole brut existants d'un
port en lourd compris entre 40.000 et 70.000 tonnes pourront également
utiliser ce procédé. Au-deld de ces dates, les navires devront soit é&tre
équipés d'un systéme complet a ballast séparé, soit étre dotés d'une
installation de lavage des citernes au pétrole brut.
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2.15 Les pétroliers opérant selon le procédé des citernes a ballast propre,
conformément aux procédures prescrites, ne devraient pas utilier les
installations portuaires de réception, & moins que, en raison du mauvais
temps, ils soient contraints de transporter une quantité de ballast
supplémentaire dans leur citernes de cargaison.

Lavage au pétrecle brut

2.16 Depuis 1'entrée en vigueur de MARPOL 73/78, tous 1les transporteurs
existants de pétrole brut d'un poids en lourd égal ou supérieur a 40.000
tonnes qgui ne sont pas dotés de citernes & ballast séparé ou propre doivent
8tre en mesure d'opérer le lavage au pétrole brut au cours du déchargement de
la cargaison, conformément aux dispositions concernant cette opération.
Toutefois, les effluents provenant des citernes lavées au pétrole brut gqui
sont ballastées avant 1'appareillage du port de déchargement ("ballast
d'appareillage"”) ne constituent pas un ballast propre et doivent étre soumis a
une décantation selon le procédé LOT avant le déchargement, conformément a la
réegle 9 de MARPOL 73/78, Annexe I. Les pétroliers éguipés d'un systéme de
lavage au pétrole opérant entiérement au sein d'une zone spéciale devraient
déverser leur ballast d'appareillage dans des installations de réception.

Pétroliers pour lesqguels des installaticns de réception seront exigées

2.17 Les pétrtoliers existants d'un port en lourd inférieur 3 40.000 tonnes et
les pétroliers neufs d'un port en lourd inférieur & 20.000 tonnes ne seront
pas obligés d'opérer avec l'un guelconque des systimes précités, mais ils
devront encore appliquer le procédé de rétention a bord précédemment désigné
comme systéme LOT. Les navires transpertant des cargaisons de mazout ne sont
pas impropres au lavage au pétrole brut et, lors du voyage sur ballast qui
suit le déchargement, ils peuvent avoir & rejeter les eaux polluées des
citernes dans des installations de réception avant de charger & bord 1la
prochaine cargaison. Les cargos mixtes passant & une cargaison séche peuvent
également avoir besoin de rejeter leurs eaux polluédes contenant des hydro-
carbures de leur cargaison antéricure dans des installations de réception.
Les navires effectuant de courts voyvages (moins de 72 heures) qui ne sont pas
en mesure de recourir efficacement au systéme LOT, s'ils sont d'up tonnage
inférieur a ceux mentionnés ci-dessus, doivent déverser leurs eaux de ballast
polluées a terre. '

2.18 Pour pourvolr auv service de ces navires, il est absolument indispensable
gue les ports de chargement offrent des installations de réception et de
traitement suffisantes pour répondre aux besoins du nombre de navires
susceptibles de nécessiter ce service, sans occasionner de retards excessifs.
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Taille des pétroliers et volume des mouvements d'hydrocarbures

2.19 Lorsgu'on évalue le volume de citernage des installations de réception
qui peut étre requis, il incombe de mener une étude détailléde du trafic dont
le port est 1'objet. On doit considérer les volumes d'hydrocarbures destinés
a étre exportés, l'ampleur et la fréguence des chargements, la quantité des
mouvements des voyages courts qui peuvent nécessiter des installations
spéciales, et s'attacher également & préciser les tendances générales dans les
mouvements globaux d'hydrocarbures. Il ressort du tableau 6 gue la demande
mondiale d'hydorcarbures a culmniné en 197% et que, depuis lors, elle a
enregistré une baisse de plus de 10%. On doit surtout noter, pour le moment,
la réduction des importations d'hydrocarbures par mer, ce qui indigue gu'apreés
avoir culminé en 1979 les importations totales d'hydrocarbures ont baissé de
30% et gue les seuls mouvements de pétrole brut ont chuté de 37.5% entre 1979
et 1983.

Tableau 6

CONSOMMATION MONDIALE D'HYDROCARBURES

Année Millions de tonnes
1977 2972,4
1978 3075,9
1979 3119,6
1980 3001,4
1981 2901,7
1982 2818,8
1983 2794,0

IMPORTATIONS ET EXPORTATICMNS DE PETROLE BRUT/PRODUITS PETROLIERS

Année Pétrole Brut Produits pétroliers Total (millions de tonnes)
1977 1458,6 265,4 1724,0
1978 1429,8 251,3 1681,1
1979 1494,7 256,9 ) 1751,6
1980 1317,5 270,7 / 1588,2
1981 1164,4 258,7 1423,1
1982 ' 998, 4 271,4 1269,8
1983 935,9 270,2 1206,1
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2.20 Un autre facteur pertinent consiste dans la taille moyenne des pétroliers
constituant la flotte mondiale et la taille moyenne des nouveaux batiments.
Alors qu'en 1979, le pétroliers moyen atteiynzit presgue un port en lourd de
100.000 tonnes, ce chiffre avait baissé & 91.000 tonnes & la fin 1983. La
réduction de la taille moyenne est plus significative quand on se rapporte &
la note du tableau 7 indiguant que la taille moyenne de pétroliers en
opération (autrement dit, en excluant les pétroliers désarmés) a chuté a
81.000 tonnes de port en lourd, soit une réduction de presque 20% ep cing ans.

2.21 Une revue des houveaux batiments commandés indigque gue, depuis la fin
1977, on enregistre une baisse d'au moins 50% de la taille moyennt de ceux-ci.

Tablcau 7. Flotte mondiale des pétroliers
d'un port en lourd supérieur a 100.000 tonnes

BAnnée Taille moyenne des pétroliers Taille moyenne des pétroliers
existant au 31 deécembre en commande at 31 décembre
1977 94.984 104.278
1978 98.384 96.315
1978 99.876 60.990
1980 97.350 51.700
. 1981 95.051 45.256
1982 93.049 47.055
1983 91.006 (a) 50.463

Note: a) Au 31 décembre 1983, la répartition entre les pétroliers en opération
et les pétroliers désarmés était la suivante:

Nombre de navires | Tonnage moyen

Pétroliers en opération 2.693 80.950

Pétroliers désarmés 296 . 182.770

TOTAL 2.989 91.006
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Facteurs environnementaux et économiques

2.22 Depuis. l'adoption de MARPOL 73, il s'est produit une prise de conscience
générale et sans cesse croissante des problémes de l'environnement et de la
nécessité de traduire dans les faits les espérances de ceux qui ont élaboré
les dispositions de cette Convention en mettant en application ses normes plus
contraignantes. Cette prise de conscience croissante des exigences
écologiques s'est manifestée par 1l'adoption du Protocole de 1978 gqui a été
adjoint a la Convention de 1973 avant méme que celle-ci ne soit entrée en
vigueur et gui a encore renforcé les normes prescrites.

2.23 Coincidant avec cette évolution, il s'est produit une augmentation rapide
des prix du pétrole gqui a fortement incité les propriétaires des cargaisons
d'hydrocarbures & réduire, dans toute la mesure du poscsible, les pertes subies
lors du transport. Ainsi, il est devenu économique d'installer des systémes
de lavage au pétrole brut et des dispositifs & gaz inerte gqui ont
spectaculairement réduit les pertes en cours de transport et ont eu des effets
bénéfiques pour l'environnement. Autrement dit, les hydrocarbures et mélanges
d'hydrocarbures gui étaient autrefois rejetés en mer ou dans les installations
de réception sont désormais déchargés comme cargaison. Cette tendance ne fera
gue s'affirmer & l'avenir a mesure gue de nouveaux navires a ballast séparé
entreront en service, puisgue leur introduction accroitra les prix du fret et,
partant, la valeur débarguée des hydrocarbures.

2.24 Au fil des ans, les conditions financieres de 1'aménagement de nouvelles
installations de réception et de traitement pour les eaux de ballast des
navires-citernes deviennent plus problématigues, en raison de plusieurs des
facteurs précités. Dans un monde gui se dispute A&prement les ressources
disponibles, il n'est guére surprenant que certaines nations hésitent &
engager leurs resssources restreintes dans de tels projets. Cependant, il est
d'une importance vitale pour le milieu marin en général, et pour les zones
spéciales notamment, gue l'on puisse disposer d'installations susceptibles de
répondre aux besoins persistants d'un nombre limité de navires. On ne saurait
trop insister sur l'urgence qu'il y a é fournir de telles installations.

Installations de réception des boues et eaux de cale

2.25 L'aspect de loin le plus important de la fourniture d'installations de
réception et de traitement destinées & éviter gue les hydrocarbures et
mélanges d'hydrocarbures ne soient déversés en mer réside dans le recueil des
boues et eaux de cale de tous les bitiments, pétroliers ou navires a cargaison
solide. Si 1l'on se reporte au tableau 1, on constate qu'il s'agit 1l& de la
seconde source, par ordre d'importance, pour les hydrocarbures introduits en
mer a partir des navires et gu'elle pourrait devenir la premiére 3 mesure gue
seront appliquées par les pétroliers les dispositions de MARPOL 73/78.

2.26 L'augmentation des prix de soute a entralné d'importants changements dans
les systémes de propulsion de la flotte marchande mondiale. On a assisté a un
essor rapide des moteurs diesel et la plupart de ceux-ci consomment désormais
du fuel lourd. Pour permettre un bon rendement du fonctionnement de ces
moteurs, il est nécessaire de centrifuger le” fuel dans un épurateur. Ce
procédé donne naissance a des boues gui ne peuvent étre aisément briilées et
sont donc stockées dans une cuve a boues & bord du navire jusgu'd ce qu'elles
puissent étre pompées dans une station de réception, soit a flot soit a terre.
Comme ces installations ne sont pas souvent disponibles, il n'est pas rare que
ces matiéres soient rejetées dans la mer guand la cuve qui les contient est
pleine. Le volume de matiéres pour lequel le navire nécessite un wvéhicule
récepteur a un moment donné n'est pas trés important, et 1'un des procédés
rationnels permettant de les évacuer consistea faire accoster le navire par
une embarcation qui recueille ces matiéres pendant que d'autre opérations se
déroulent. L'embarcation ou la barge réceptrice peut alors aller recueillir
les boues d'autres navires avant de vider sa charge dans une station de
traitement.
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3. PROBLEMES D'ELIMINATION  POSES PAR LES MATIERES RECUES DANS . LES
INSTALLATIONS

3.1 1'élimination des matiéres regues et traitées dans les installations de
réception a terre peut étre simple et économigue ou poser des problémes
techniques séricux selon les propriétés des dites matiéres.

3.2 Les mélanges d'eau et de pétroles bruts légers qui caractérisent ‘une
grande partie de la production du Moyen-Orient (36° API et plus) sont aisément
séparés par gravité, ce gui permet de pomper une fraction importante de 1l'eau
avec une teneur négligeable en hydrocarbures. La gquantité d'hydrocarbures
récupérée peut €tre brilée comme combustible ou mélangée & du pétrole frais en
cours de chargement. Mais il peut rester uvne certaine guantité d'‘eau/
hydrocarbures sous forme d'émulsion gui nécessite un traitement plus poussé
par des démulsifiecurs ainsi qu'une filtration dans des installations de
traitement secondaire ou méme tertiaire avant que J)'eau séparée puisse Stre
rejetée en mer et que les hydrocarbures récupérés soient utilisés sur le plap
commercial.

3.3 Des mélanges d'eau de pétroles bruts plus lourds ou de ceux qui ont une
teneur plus élevée en paraffines ont une tendance plus marquée & former des
émulsions et doivent normalement nécessiter un traitement sccondaire ou méme
tertiaire dans certains cas, avant que l'eau ne soit rejetée.

3.4 Il y a également lieu d'examiner soigneusement, dans son ensemble, le
probléme de 1l'évacuation de 1l'eau des installations de réception & terre. Il
ne s'agit pas sculement de tenir compte de la concentration en ppm de
l'effluent, mais aussi de calculer la guantité totale d'hydrocarbures rejetée
sur une période donnée et d'évaluer son potentiel de nocivité. La pollution
chronique, méme si elle reste d'un niveau faible, peut &tre plus dommageable a
1'environnement immédiat qu'une nappe accidentelle. L'environnement se
restaure habituellement assez vite aprés la survenue d'une nappe accidentelle,
alors que ce processus peut é&tre plus lent aprés des dommages é&cologiques
occasionnés par des déversements continuels de faible ampleur.

3.5 L'élimination des boues provenant des dispositifs de centrifugation des
navires a propulsion diesel et celle des résidus d'eaux de cale et de lavage
des cuves de soute posent des problémes plus sérieux que 1'élimination des
caux de lavage des citernes de cergaison des pétroliers. Une bonne partie de
ces matiéres n'est pas facilement combustible ~ et sa combustion peut du reste
causer une pollution atmosphérique si on ne la pratigue pas dans un
appareillage spécial et sous des conditions rigoureuses de contrdle. Certains
des procédés que l'on a adoptés pour 1'élimination de ces boues servent au
remblayage ou a la stabilisation des routes en mauvais dtat dans les régions
reculées.

3.6 L'élimination des matiéres contenant des hydrocarbures altérés par les
intempéries et des débris de forage pose également de graves problémes aux
Etats. En plus de la guantité d'hydrocarbures récupérable aprés traitement,
il se forme des ¢émulsions connues sous le terme de "mousse au chocolat" et une
grande partie du mélange d'hydrocarbures sera contaminée par des débris et des
épaves. La "mousse au chocolat" ne peut étre brilée et on 1l'utilise de
préférence pour les remblais de route ol elle finira par se dégrader. Dans
certains cas, les hydrocarbures contaminés et les débris peuvent étre &liminéds
par combustion sous contréle. A cet égard, on signalera deux rapports du
CONCAWE: "Sludge Farming: a technique for the disposal of oily wastes"
(Utilisation des boues pour 1'éxploitation agricole: une technique
d'élimination des déchets d'hydrocarbures") et "Disposal techniques for spilt
oil" ("Technigues d'élimination des hydrocarbures rejetés") (voir annexe I,
éléments 28 et 29).
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4, STATISTIQUES SUR LES ACCIDENTS

Les déversements accidentels d'hydrocarbures dans la zone de la mer
Méditerranée

4.1 Le tableau 8 indigue les chiffres des déversements accidentels
d'bydrocarbures survenus dans la zone de la mer Méditerranée; ces chiffres
sont fournis par la Fédération internationale des propriétaires de pétroliers
(ITOPF) sur la base de ses relevés détaillés.

Tableau 8. Déversements accidentels d'hydrocarbures dans la zone
de la mer Méditerranée, 1974-1983, communigués par la Fédération
internationale des propriétaires de pétroliers (ITOPF)

Quantité déversée (en barils)
Année jusqu'a 50 50 - 5000 plus de 5000 Inconnue Total
1974 57 6 - 2 47 112
1975 51 7 - 76 134
1976 43 3 3 39 88
1977 26 4 3 52 85
1978 24 3 1 37 65
1979 22 5 4 52 82
1980 11 4 2 48 - 65
1981 17 ' - - 41 58
1982 8 1 - 15 24
1983 6 2 1 6 15
TOTAL 265 35 15 413 728

Remargue: Les chiffres ci~-dessus reposent sur les notifications de
déversements diis & des navires et ayant atteint les cdétes, iles et
eaux de: Algérie, Chypre, Gibraltar, Grece, Israé&l, Italie, Liban,
Libye, Malte, Maroc, Syrie, Tunisie, Yougoslavie, ainsi que les
cites, 1les et eaux méditerranéennes de 1'Egypte, 1la France,
1'Espagne et la Turguie. )

4.2 Ces chiffres portent sur la décennie écoulée 3jusqu'a la fin 1983 et
témoignent d'une tendance trés encourageante. On enregistre une diminution
appréciable et pratigquement continue du nombre total de déversements relevés,
et en particulier du nombre des déversements massifs - un seul déversement
Gépassant 5000 barils a été enregistré depuis 1980. Les statistiques de
1'ITOPF concernent uniquement les déversements de source identifiée.
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4.3 Depuis sa création, le Centre régional de lutte contre la pollution par
les hydrocarbures (ROCC), & Malte, a soigneusenent relevé les déversement
accidentels qui lui ont été signalés; on trouvera un état récapitulatif de ces

relevés au tableau 9.

4.4 Sur les 89 déversements communigués au ROCC pour la période antérieure au
31 décembre 1983, 30 n'avaient pas de source identifiée; il reste donc au
total 59 déversement provenant d'une source identifiée.

4.5 Comparativement au nombre total de déversements signalés chague annde par
1'ITOPF, on notera gu'il n'en a été signalé qgu'un nombre restreint au ROCC
dans la premiére période de son existence, bien que cette situation paraisse
s'améliorer. En 1983, 1'ITOPF & communigué 15 déversements accidentels,
tandis que le ROCC n'a regu que 11 notifications de déversements identifiés,
soit 73% du chiffre de 1'ITOPF. Dans les années précédentes, les chiffres du
ROCC n'ont jamais dépassé 50% de ceux enregistrés par 1'ITOPF.

RGle du Centre régional de lutte contre la pollution par 1les hydrocarbures
(ROCC) dans les situations critigues

4.6 Le ROCC a effectué une surveillance soigneuse de tous les principaux
accidents maritimes survenus dans la zone depuis 1976, date de sa création, et
il a rempli, comme i) lui était prescrit, le 1r6le d'un centre de
communication. A cing repricses, il lui a été demandé de fournir des experts
pour aider des Etats de la zone confrontés & une sitvation critique, et a
chague fois le Centre a été en mesure de répondre positivement en désignant
1'expert compétent (par 1'intermédiaire de 1'OMI) ou en dépéchant des
fonctionnaires du ROCC.

4.7 11 y a lieu de relever gue, étant donné la vaste compétence technique
acguise par le PROCC dans les problémes de dJdéversements accidentels
d'hydrocarbures, son assistance est sollicitée en dehors de la région
méditerranéenne.

4.8 En 1983, le Centre d'aide mutuvelle en cas de situation critigue (MEMAC),
3 Bahrein (remarque: le MPMAC a été institué en grande partie sur le modeéle du
ROCC), qui s'intégre dans l'organisation du Plan d'action pour le Koweit, a
sollicité 1'ascsistance technigue du Centre régional par l'entremise du PNUE.
Le Centre a répondu favorablement & cette requéte en depé&chant un consultant
technique qui a été en mesure d'apporter son concours au MEMAC lors des
problémes qui se sont posés & 1l'origine dans cette zone, a la suite des
donmages occasionnés aux puits du champ pétrolifére de NAWRUZ.
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5. ROLE DU ROCC DANS LA COOPERATION REGIONALE

Création du ROCC

5.1 Le Centre régional de lutte contre la pollution par les hydrocarbu%es
siégeant & 1'ile Manoel, Malte, & été créé en vertu de la résolution 7 de la
Conférence de Plénipotentiaires des Etats Cétiers de la Région Méditerranéenne
sur la protection de la Mer MWMéditerranée (Barcelone, 1976) et il a été
inauguré au mois de décembre de cette m@me année.

5.2 Le centre a pour objectif fondamental de favoriser la coopération parmi
les Etats riverains de la Méditevranée en cas de pollution massive par les
hydrocarbures et de leur venir en aide pour gu'ils développent leurs propres
moyens anti-pollution. Le Centre n'a pas de rdle opérationnel dans la lutte
contre la pollution par les hydrocarbures et n'est doté d'aucun éguipement
anti-pollution.

’ 5.3 D'aprés ses attributions actuelles, le Centre se borne & combattre 1la
pollution par les hydrocarbures, et il lui faut donc s'employer & faciliter
les échanges d'informations, & encourager et dispenser une formation, & aider
les Etats & établir leurs programmes d'urgence guand il est sollicité & cette
fin, et & fournir une assistance et une coordination en cas de situation

critigue (ce dont il est fait mention & la section 4).

Relations avec le PNUR et 1'OMI

5.4 La résolution 7 mentionnée plus haut invitait le Directeur exécutif du
PNUE, aprés ceonsultation du gouvernement maltais et du secrétaire de 1'OMI, a
contribuer a la création du Centre, et elie demandait également au conseil
d'administration du PNUE de régler les dépenses relatives & la création et au
fonctionnement du Centre pendant 1la période 1initiale, en partant de
1*thypothése que les dépenses de fonctionnement seraient wultérieurement
couvertes par des contributions des Parties contractantes & la Convention. Il
était également demandé au PNUE de faire office de secrétariat de la
Convention et d'assumer la coordination globale du Plan d'action pour 1la
. Méditerranée, dans le cadre du programme des mers régionales.

5.5 Comme l'envisageait la Convention de Barcelone dans sa résolution 7, le
PNUE a, au cours de la période initiale, fourni les fonds nécessaires a 1la
création et au fonctionnement du Centre, mais ce financement est dorénavant
pris en charge par les Parties contractantes, les fonctions de secrétariat et
de coordination du Plan d'action étant assumées par 1'Unité de coordination du
Plan d'action pour la Méditerranée, sice 3 Athénes.

5.6 La responsabilité de la création et du  fonctionnement du Centre est
confiée 3 1'OMI qui fournit son appui administratif et technigue, veille a 1la
compétence technique du personnel et a ce que des experts apportent leur
assistance en vue de l1l'exécution des programmes de travail du Centre.

Limites du rdle imparti au ROCC

5.8 Comme on 1l'a évogué plus haut, le rdle du ROCC se borne 3 lutter contre
la pollution massive par les hydrocarbures, notamment dans les cas de
situation critique. A une date ultérieure, les Parties contractantes a la
Convention de Barcelone pourront étendre 1le champ d‘'action du ROCC aux
déversements de substances nocives autres que les hydrocarbures.

A
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5.9 Le ROCC pourrait apporter une contribution accrue & la lutte contre 1la
pollution dans la région méditerranéenne, s'il était davantage sollicité 23
cette fin par les Etats riverains, par exemple pour 1l'établissement de plans
d'urgence nationaux, bilatéraux et multilatéraux.

¢

Renforcement du rdle assumé par le ROCC

5.10 Dans le cadre de ses attributions actuelles, le Centre pourrait faire
profiter de ses services les Etats participants dans les domaines suivants:

(a) Revue d'ensemble des principaux accidents de pollution ’

Les Etats dont l'expérience est restreinte ou inexistante gquant aux
principaux accidents de pollution pourrazient tirer un enseignement
bénéfique des personnes chargées de s'occuper de ces situations
critiques. Pour tout plan national d'urgence efficace, il convient de
procéder a une revue d'ensemble des circonstances ol le plan a été mis en
oeuvre, afin d'envisager les améliorations & 1lui apporter. Le ROCC
devrait &tre invité & convogquer péricdiguement des réunions au cours
desquelles ces revues d'ensemble seraient soumises, examinées et
débattues par des representants de tous les Etats de la zone chague fois
gue des accidents donnent 1lieu 3 des conditions gui permettraient
d'accroltre 1la masse de nos connaissances sur les réactions aux
phénoménes de pollution.

(b} Recensement des besoins en formation et du personnel qualifié

Pour gue 1le ROCC soit en mesure d'assumer efficacement sa tache de
formation, il lui faut, en coopération avec la structure focale de chague
Etat, entreprendre une étude qui permettrait d'établir:

~ le nombre de personnes requises pour s'occuper des situations
critiques envisagées dans le cadre du plan national d'urgence;

- le niveau de connaissances reguis pour chaque groupe de personnes
affectées au plan;

~ le nombre de personnes; dans chaque groupe, possédant les
connaissances et l'expérience nécessaires;

~ le nombre de personnes gu'il faut former au type de connaissances
exigé par chagque groupe.

5.11 Grdce & ces renseignements et 3 la coopération des Etats, le ROCC serait
capable de coordonner un programme de formation & 1long terme aux niveaux
requis (et dans les langues appropriées) afin de disposer du personnel
compétent a affecter, 3 un colt minimal, aux plans nationaux d'urgence. Il
est également admis que les Etats riverains devraient, a cet effet, prendre
des engagements financiers & long terme.

5.12 Les attributions assignées au ROCC par les gouvernements ne comprennentA
ni la "prévention" pi la "coordination de la conformité aux dispositions de
MARPOL 73/78". I1 semble toutefois que 1le ROCC pourrait se charger de
certains des besoins en formation 1iés au MARPOL 73/78, si les gouvernements
méditerranéens en conviennent.
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6. ETABLISSEMENT DE PLANS NATIONAUX D'URGENCE DANS LA %ZONE DE LA MER
MEDITERRANEE

La nécessité de plans nationaux d'urgence et d'accords d'assistance mutuellé

6.1 Bien gu'il soit a espérer que 1'application plus poussée des accords
internationaux sur les normes de sécurité et anti-pollution permettra de
réduire les accidents occasionnanit une poliution par les hydrocarbures, il est
indubitable gue des accidents maritimes concernant des pétroliers et des
plates-formes au large continueront a se produire, libérant éventuellement des
guantités massives d'hydrocarbures. Ces  &accidents, méme, s'ils sont
relativement rares, peuvent toucher n'importe quelle frontiére nationale, et
il est donc souhaitable, pour les Etats riverains, de conclure des accords
bilatérauvx ou multilatéruax prévoyant les mesures essentielles & mettre en
oeuvre dans les cas ou plus d'un Etat est concerné. Les Etats devraient
égalenmcnt conclure des accords d'assistance mutuelle & 1'échelon régional afin
de partager les charges en personnel et en matériel lors des accidents
revétant un ampleur telle qgu'un Etat n'est pas en mesure, a lui seul, d'y
répondre.

6.2 La nécessité de conclure ce dernier type d'accord a été reconnue, dans la
Convention de Barcelone, par 1l'adjonction d'un Protocole relatif & 1la
coopération dans la lutte contre la pollution de la mer Méditerranéde par les
hydrocarbures et d'autres substances nocives, en cas de situation critigue;
les 17 Etats de la Convention de Barcelone sont également parties & ce
Protocole.

6.3 Les accords bilatéraux, multilatéraux et régionaux sont un é&lément
essentiel du succes des mesures prises pour répondre & un accident grave de
pollution. Ils ne constituent toutefois gu'un appoint au plan national
d'urgence dont chague Etat doit absolument tenir & fjour en permanence le
dispositif opérationnel grice & des exercices réguliers et & des contrdles de
mobilisation.

Etats méditerranéenns dotés de plan opérationnels et testés

6.4 Les Etats méditerranéens connus pour étre dotés de plans opérationnels
sont:
Espagne

France
Gréce
Israél
Italie
Monaco
Turguie

On va procéder, dans cette section, & l'examen détaillé par pays de ces plans
nationaux.
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Etats méditerranénns mettant actuellement au point des plan nationaux d'urgence

6.5 A l'hcure actuelle, six Ftats sont en train d'élaborer ou de mettre en
oeuvre des plans nationaux d'urgence. Dans l'examen qui suit, on fera le
point & ce sujet pour chacun de ces six Etats, & savoir: ’

Algérie
Chypre
Malte
Maroc
Tunisie

Yougoslavie

Ftats n'ayant pas fait part de la mise au point d'un plan national d'urgence

6.6 Quatre Etats n'ont pas, jusqu'ad présent, fait part de la préparation d'un
plan national; ce sont:

Egypte

Liban

Libye

Syrie

Examen par Etat des dispositions prises pour parer a 1'éventualité d'un
accident de pollution massive

6.7 Le tableau 10 fournit un état récapitulatif des dispositions actuellement
prises dans la zone de la mer Méditerranée; on va procéder maintenant a un
examen plus détaillé par Etat, d'aprés les renseignements communiqués au ROCC
par ses structures focales.

(a) Algérie

A l'heure actuelle, 1'Algérie n'a pas de plan national ou d'organe 1lui
permettant de parer & une situation critigue touchant son territoire.
Depuis 1977, elle a connu trois alertes de pollution dont une seule a
entrainé une situation grave. Ce dernier accident s'est produit en 1980
guand le navire JUAN A LAVALLEJA a subi des avaries sérieuses lors d'une
tempéte exceptionnelle aprds avoir rompu ses amarres. L'Algérie a fait
appel au ROCC pour 1'aider 2 maltriser ce sinistre, et, aussitét apres,
le commandant T.M. Hayes, consultant inter~-régional de 1'OMI en matiére
de pollution marine a été dépéché sur les lieux ou il a fourni des
conseils de premiére main sur les moyens de faire face a la pollution.

Bien que les sociétés pétroliéres disposent de quelgues installations
pour faire face a des déversements locaux restreints, beaucoup reste a
faire dans les domaines de la planification, de la formation d'équipes
capables d'affronter une situation critique nationale et de la conclusion
d'accords précis en vue d'obtenir le matériel de base nécessaire pour
parer immédiatement & une situation critique. Il faudrait également gue
stouvrent, avec les Etats voisins, des discussions afin de convenir d'une
assistance mutuelle, d‘'évaluer les risques et les possibilités
d'intervention au niveau bilatéral ou sous-régional.
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(b) Chypre

(c)

Bien qu'il ne soit pas encore définitivement arrété, le plan national
d'urgence a fait 1l'object d'un premier projet avec le concours du ROCC
gui a envoyé un expert chargé d'entreprendre les études nécessaires.

On a commencé a former le personnel nécessaire pour rendre le plan
opérationnel en tenant un séminaire national de formation de base destiné
a 44 personnes et organisé conjointement par 1'OMI et le ROCC. En outre,
9 autres personnes ont bénéficié de stages & 1'étranger, grice 3 des
bourses du ROCC.

Pour faire face & une situation critique, Chypre ne dispose gque d'un
matériel restreint comprenant une longueur réduite de dispositif de
barrage, guelques écumeurs de surface et des unités de pulvérisation de
détergents. Deux alertes de¢ pollution ont eu lieu, l'une en 1977 et
l'autre en 1980. Aucune n'a entrainé une pollution importante gqui elt
nécessité la mise en place d'un plan national, bien gque 1l'accident du
ZENOBIA, en 1980, aurait pu avoir des répercussions graves. A cette
occasion, il a été fait appel & l'assistance du ROCC qui a dépéché 1'un
de ses techniciens pour conseiller les mesures & prendre.

Egypte

A ltheure actuelle, 1‘'Egypte ne posséde pas de plan national d'urgence;
mais le personnel exploitant le terminal de 1l'oléoduc SUMED a Sidi Kerir
dispose d'un matériel de lutte contre les déversements accidentels
d'hydrocarbures pouvant survenir lors des opérations de chargement des
pétroliers, et les autorités du canal de Suvez entretiennent également un
matériel anti-pollution pour 1'éventualité d'un déversement survenant
dans la zone du canal de Suez. Toutefois, a la suite des journées
d'études sur 1'établissement de plans d'urgence, organisées en 1983 par
le ROCC, il a été fait part gu'une demande d'assistance va étre adressée
au Centre régional pour 1'élaboration d'un plan national.

Des mesures sont actuellement prises pour gque soit formé le personnel
nécessaire a l'exécution du plan. Jusqgu'ad ce jour, 22 personnes ont été
envoyées 3 1'étranger pour y suivre des stages, et un séminaire national
de formation de base, organisé par le ROCC, devait s'est tenue du 15 au
20 septembre 1984. ‘

L'Egypte dispose d'un éqguipement 1limité pour faire face & des
déversements portuaires sur le littoral méditerranéden; il 1lui faut donc
acquérir une guantité importante de matériel supplémentaire pour qu'elle
soit en mesure de parer efficacement et rapidement & un accident grave.

Depuis 1977, il n'y a eu gue deux alertes de pollution sur le littoral
méditerranéen; aucune d'elles n'a entrainé de répercussions graves.
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Espagne

Le plan national d'urgence est désormais opérationnel, mais il n'a pas
été jusqu'd présent nécessaire de le mettre en oeuvre pour parer a une
sitvation critigue.

13 personnes ont été envoyées outre-mer pour y suivre des stages, sous
1'égide du ROCC.

Les compagnies pétroliéres disposent, aux terminaux de déchargement et
aux raffineries, d'un perscnnel capable de faire face a des déversements
portuaires, mais il n'‘a pas été signalé d'autre matériel disponible.

Comme on 1l'a mentionné plus haut, aucune alerte de pollution n'est
intervenue depuis 1977.

France

Il existe un plan national bien éprouvé et testé qui fait réguliérement
l'objet d'exercices et gqui est en vigueur pour les cOtes méditerra-
néennes, dans le cadre géneral du plan d'urgence frangais.

Deux éqguipes parfaitement entrainées sont prétes en permanence a
affronter toute situation critigue; elles sont basées a Toulon et a
Marseille et disposent d'une gamne diavions et de vedettes spécialises
dans la lutte contre les déverseuwents accidentels en mer ainsi gue d'un
matériel trés divers destiné au nettoiement des cbtes. Ce matériel est
principalement entreposé & Toulon et & Marseille, mais certains
dispositifs (de barrage ou de pulvérisation de dispersants) sont situés
en Corse. En outre, l'industrie pétroliére dispose pour sa part de
personnel et d'éguipements dans ses ports et ses installations.

Si la France a conlu des accords multilatéraux d'assistance mutuelle pour
la protection de ses cbtes septentrionasles, elle ne 1l'a pas fait avec ses
voisins méditerrandéens. Elle a passéd, avec 1'Italie et Monaco, un accord
tripartite (signé & Monaco le 10 mars 1976), mais celui-ci ne prévoit pas
d'assistance mutuelle en cas de situation maritime critique.

Depuis 1977, deux alertes de pollution ont eu lieu, sans entralner de
répercussions graves.

Gréce

La Gréce posséde un plan national opérationnel bien éprouvé et testé, et
assorti de matériel et de personnel pour affronter une situation critique.

I1 n'est survenu qu'un incident ayant nécessité le recours a l'assistance
extérieure par l'entremise du ROCC, en févriere 1980, quand un incendie
s'est déclaré & bord de 1'IRENES SERENADE dans le port de Pylos. Le ROCC
a dépéché 1'un de ses techniciens et les assurcurs ont fait appel aux
conseils technigues de 1'ITOPF.

Depuis 1977, sur les 11 alertes intervenues, deux seulement ont entrainé
un déversement d'bydrocarbures d'une guantité supérieure a 5.000 tonnes;
1'un de ces déversements concernait 1'IRENES SERENADE.
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(9)

(h)

(i)

(3)

Italie

L'Italie dispose depuis longtemps d'un plan d'urgence opérationnel et
comportant un personnel bien entrainé pour le mettre en oeuvre. Des
programmes de formation sont organisés & Urbino, et d'autres Etats sont
invités a y envoyer des stagiaires; le ROCC a octroyé des bourses & cette
£in,

L'Italie posséde un gamme compléte de matériel, relevant du secteur
public ou privé, pour faire face & des situations critiques.

Depuis 1977, 14 alertes de pollution sont intervenues sans gqu'aucune
d'elles, fort heureusement, n‘ait abouti & une situation grave.

L'Italie a conclu un accord bilatéral de coopération avec la Yougoslavie
pour la protection des eaux et rivages de la mer Adriatique contre 1la
pollution (signé a Grada le 14 fébrier 1974), ainsi qu'un accord avec la
Gréce pour la protection de la mer Ionienne et de ses cdtes (signé 3 Rome
le 6 mars 1979). Elle est également partie & un accord tripartite avec
la France et Monaco pour la protection des eaux méditerranénnes (signé &
Monaco le 10 mars 1976). Mais aucun de ces accords ne prévoit de mesures
anti-pollution ou d'assistance mutuelle en cas de situation critique.

Israél

Israél a un plan d'urgence opérationnel auguel est affecté du personnel.
11 posséde le matériel nécessaire pour faire face, dans un premier temps,
4 une situation critigue. Depuis 1977, il n'est survenu qu'une alerte,
laguelle n'a pas entrainé de pollution importante.

Liban

Il n'existe pas de plan national d'urgence opérationnel. Cependant, lors
des journées d'études organisées en 1983 par le ROCC, le délégué libanais
a fait part de 1l'intention de son gouvernement de solliciter 1'assistance
du ROCC pour 1'établissement d'un plan national.

Deux personnes seulement ont été envoyées outre-mer, sous les auspices du
ROCC, pour y suivre une formation. Il n'a pas été signalé si du matériel
anti-pollution est disponible dans le pays.

Depuis 1977, un seul déversement mineur d'hydrocarbures est survenu, et
cette alerte n'a pas donné lieu a une pollution notable.

Libye

Lz Libye ne posséde pas de plan national d'urgence et n'a pas fait état
qu'elle était en train d'en mettre un au point. Elle a envoyé huit
personnes suivre des stages outre-mer, gridce au concours du ROCC, et les
sociétés exportatrices de pétrole disposent d'un certain nombre de
techniciens en mesure de faire face a des accidents de pollution
localisés dans les ports de chargement.

Les sociétés pétroliéres sont également dotées de toute une gamme de
matériel anti-pollution comme des dispositifs de barrage, des écumeurs de
surface, des bateaux de pulvérisation, des agents dispersants, des
adsorbants et un bac flexible.

Depuis 1977, on n'a relevé gu'une alerte qui n'a pas entrainé de
pollution grave.
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Malte

Un projet de plan national d'urgence attend d'étre adopté. Six Maltais
ont été envoyés outre-mer pour y suivre des stages, avec le concours, du
ROCC,

Malte ne dispose guére de matériel pour lutter contre un accident grave
de pollution, mis a part guelques dispositifs de Dbarrage et de
pulvérisation.

Deux alertes ont eu lieu depuis 1977. Elles n'ont heureusement
occasionné aucun phénomeéne sérieux de pollution. ’

Maroc

I1 n'existe pas Ge plan national opérationnel. En 1981, le ROCC a fourni
une assistance & ce sujet, et il a proposé de la poursuivre pour
contribuer & l'élaboration du plan.

Seize personnes ont suivi des stages & l'étranger, gréce a des accords
passés avec le ROCC. Jusqu'a plus ample informé, le Maroc ne dispose pas
de matériel anti-pollution.

11 ne s'est produit gu'une alerte depuis 1977. L'incideni a eu lieu sur
le littoral atlantigue du Maroc, mals une demande d'assistance adressée
au ROCC & 6té aussitdt satisfaite, avec le plein appui de 1'0MI.  Un
expert @u ROCC a été dépéché sur les lieux pour aider a coordonner les
mesures de lutte, et grlce & celles-ci la menace de pollution & pu étre
écartée.

Monaco

Monaco posséde depuis plusieurs années un plan national auguel est
affecté un personnel et un matériel suffisants pour une intervention
immédiate en cas d'accident de pollution.

Mais depuis 1977 la Principauté n'a enregistré aucune alerte de
pollution. Monaco est partie 4 un accord tripartite conclu avec la
France et 1'Ttalie pour la protection des eaux méditérranéennes; mals cet
accord ne prévoit pas d'assistance nutuelle dans le cas ot plus d'un des
trois Etats serait confronté & un déversement massif.

Syrie

Bien gu'il n'existe pas de plan opérationnel, il a été demandé au ROCC de
fournir son assistance pour l'élaboration d'un plan destiné a entrer en
service dans un proche avenir. Neuf personnes ont bénéficié de stages a
1'étranger, gréce au concours du ROCC.

Le matériel anti-pollution disponible est trés réduit et comprend un
dispositif de barrage de faible Jlongueur et guelgues appareils de
pulvérisation.

Une seule alerte est survenue depuis 1977, mais sans phénoménes de
pollution.
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(o)

(p)

(g)

Tunisie

En 1978, des experts du ROCC ont é&tabli un projet de plan national
d'urgence. Au cours des Journées d'études organisées par le ROCC, en
1983, sur 1‘'établissement de plans d'urgence, le representant tunisien a
demandé au Centre régional de poursuivre son assistance en vue d'achever
le plan et de le rendre opérationnel.

Dix-sept personnes ont suivi des stages de formation & 1'étranger, gréce
au concours du ROCC,

Il n'a pas été communiqué si le pays dispose de matériel anti-pollution
pour intervenir en cas de situation critigue.

Depuis 1977, 1la Tunisie a connu cing alertes de pollution. L'une a
concerné le navire PARNASSOS en 1978; & cette occasion le ROCC a é&té
sollicité de fournir son assistance et s'est adressé 3 cet effet & 1'0MI;
les deux organismes ont convenu gque deux experts iraient sur les lieux
organiser 1'allégement et le sauvetage du navire; grice & cette
intervention, la pollution a pu &tre écartée. Les quatre autres alertes
n'ont eu aucune répercussion.

Turguie

La Turqguie d1onse d'un plan national d'urgence opérationnel gu'elle
envisage de réviser et d'actualiser dans un proche avenir.

Neuf personnes ont été suivre des stages outre-mer grice & 1'assistance
du ROCC.

Aucun élément n'a été communiqué sur la nature et la quantité du matériel
anti-pollution disponible.

Cing alertes de pollution ont été signalées depuis 1977, dont quatre
n'ont pas entrainé de phénoménes notables. Mais en 1977, l'accident Qu
navire INDEPENDENTA, au osphore, a constitué une grave menace de
pollution et d'incendie. Son aide ayant été eollicitée, le ROCC a
dépéché sur les lieux son export technigue, tandis gue les assureurs du
bitiment faisaient appel a l'éguipe de 1'ITOFF.

Yougoslavie

Le plan national d'urgence est actuellement en cours d'établissement. En
plus du personnel formé sur place, 12 personnes ont suivi des stages 3
l'étranger sous les auspices du ROCC.

Les compagnies locales et les autorités portuaires disposent d'une gamme
compléte de matériel antl-pollutlon. I1 faudra veiller dans le cadre du
plan national d'urgence, a ce que ce matériel fasse l'objet d'une mise en
place coordonnée en cas de situation critique.

Une seule alerte est intervenue depuis 1977, sans s'accompagner d'aucun
phénoméne de pollution.
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7. FORMATION

Besoins de formation

7.1 Pour qu'un Etat méditerranéen soit en mesure de remplir ses obligations
découlant de 1la Convention de Barcelone ou d'autres conventions interna-
tionales relatives a 1la pollution de la mer (comme MARPOL 73/78), il doit
disposer d'effectifs compétents suffisants et & méme de s'assurer que les
normes prescrites par ces conventions sont bien respectées.

7.2 La formation reguise pour permettre a un Etat de s'acguitter de ses
obligations dans le cadre des traités doit étre d'un niveau suffisant pour
assurer la création et l'entretien des services suivants:

(a) un service d'inspection capable de vérifier les conditions des navires
battant le pavillon de 1'Etat concerné et d'engager les procédures
nécessaires pour gue soit délivré & ces navires le Certificat
international de prévention de la pollution par les hydrocarbures ou que
soit, au besoin, renouvelée la validité dudit Certificat;

(b) un service d'inspection chargé de l'application des normes, capable
A'effectuer des visities & bord des navires entrant dans les ports de
1'GBtat pour s'assurer qu'ils se conforment aux prescriptions des
conventions appropriées et gu'ils sont munis de certificats en cours de
validité attestant gue tel est bien le cas;

(¢) une équipe d'experts capables de melttre en oeuvre le plan npational
d'urgence en cas de situation matitime critique. Ces experts doivent
posséder diverses compétences et avoir été formés a l'administration du
plan jusgue dans ses moindres ddétails. Il est aryivé bien souvent qu'un
éguipe correctement formée ait vu échouer ses efforts parce gue 1l'un de
ses membres, & un échelon de la hiérarchie, n'aveit pas été assez
soigneusement initié a ses fonctions;

(d8) si des Etats ont délivré ou prévoient de délivrer des permis pour la
prospection pétroliére au large ou pour la production & des puits de
forage réussi, il est essentiel de disposer d'experts capables d‘'établir
les normes de séecurité et de protection du milieu et de s'assurer
gu'elles sont appliquées.

Octroi de la formation

7.3 ©Pour les Etats nfayant pas de service d'inspection correctemenet recruté
et formé pour délivrer les certificats aux navires battant leur pavillon ou
pour effectuer & bord des visites en vue de s'assurer gue les normes
internationales de prévention de la pollution y sont respectées, il est
difficile de dispenser une formation valable. Une méthode efficace pour
inculqguer les connaissances et compétences nécessaires consiste a donner une
formation "sur le tas", correctement supervisée, en affectant le stagiaire
auprés d'un inspecteur chevronné d'un Etat ayant un service d'inspection
depuis de nombreuses années. Un certain nombre de pays ont assuré cette
formation pratigue par l'entremise de 1'OMI, et parfois avec 1'assistance
financiére fourni par le Programme des Nations Unies pour le développement
(PNUD) ou de 1'Office suédois de développement international (SIDA). Cette
formation peut prendre de trois & six mois, selon le niveau de connaissances
générales du stagiaire.
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7.4 S'agissant de 1la formation dispensée pour 1'établissement de plans
d'urgence, elle constitue une activité plus complexe et suivie. On dispensera
de préférence la formation de base dans le cadre de séminaires nationaux,
comme ceux que 1'OMI a organisés seul dans plusieurs pays ou de concert avec
le ROCC & Chypre. Certains Etats, la France et 1'Italie notamment, ont invité
des représentants des pays méditérranéens & prendre part & leurs séminaires
nationaux de formation, et le ROCC a encouragé cette initiative en accordant
des bourses a cet effet, dans les limites de ses possibilités budgétaires.

7.5 Une formation plus poussée sera de préférence organisée au niveau
régional ou sous-régional, car il s'est avéré plus valable et gconomique de
donner un cours a l'intention d'un groupe €largi et plus expérimenté. Il est
souvent difficile d'organiser de tels cours au niveau national étant donné 1la
difficulté qu'il y a & détacher en méme temps de leur poste un nombre
suffisant de personnes présentant 1'envergure voulue.

7.6 Il y a lieu, dans chague Etat concerné, d'évaluer soigneusement le nombre
de personnes devant recevoir, a divers niveaux, une formation pour 1l'établis-
sement de plans d'urgence, et on devrait prévoir et recenser les besoins en
personnel formé dans le cadre de tout plan d'urgence.

7.7 Une intervention efficace et rapide est une condition essentielle du
succés d'un dispositifi d'urgence. Il est donc souhaitable, quand un Etat
posséde une longueur de cOtes considérable et exposée au risque de pollution,
de procéder a une division en régions, une équipe exergée et une éguipe
centrale de coordination étant affectées & chacune de ces régions. Comme des
situations critiques peuvent se produire & toute heure du jour ou de la nuit,
il importe de disposer d'un personnel qualifié suffisant pour permettre une
reléve compléte des équipes a pied d'oeuvre, ainsi que d'effectifs de réserve
pour combler les absences dues aux maladies, aux congés, etc.

7.8 L'initiation & des technigues nouvelles, des épreuves écrites, des
mobilisations & 1'échelon national ou régional doivent également @&tre
intégrées dans les programmes de formation permanente. Les situations
d'urgence peuvent ne pas survenir pendant de longues périodes, mais sitdt
gu'elles se produisent, il est essentiel que 1le plan d'action soit
immédiatement déclenché sans heurt avec une éguipe rompu 3 faire face & toute
situation prévisible.

7.9 Le personnel requis pour la surveillance de la prospection ou de 1la
production pétroliéres au large devra de préférence avoir d4é&ja regu un
enseignement universitaire dans ce domaine ou présenter des antécédents de
service dans l'industrie pétroliére. Pour acquérir les notions indispensables
& l'homologation des prescriptions et des normes concernant l'environnement,
il sera sans doute nécessaire d'organiser une formation "sur le tas" avec un
Etat ayant une longue pratique de la prospection au large. Le programme de
cette formation devrait comporter l'enseignement des procédures de sécurité et
d'urgence.

Le rble du ROCC en matiére de formation

7.10 Comme on l'a évogqué précédemment, le ROCC s'est employé & promouvoir 1la
formation & la lutte contre la pollution par les hydrocarbures en octroyant
des bourses gqui permettent 3 des étudiants de suivre des stages organisés par
des instances reconnues. Jusqu'a la fin 1983, le ROCC avait délivré 92 de ces
bourses.

.
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7.11 En matiére de formation, le ROCC s'est surtout voué & organiser des cours
de formation de base - ou stages MEDIPOL - gui ont été inaugurés en 1978 et se
sont depuis déroulés chague année.

7.12 En 1983, un séminaire nationsl pilote s'est tenu a Chypre et a connu’un
grand succeés. D'autres séminaires nationaux sont en cours d'organisation, et
le second doit avoir lieu en Egypte. Les séminaires nationaux, de méme que
les stages MEDIPOL, sont organisés de concert avec 1'OMI qui fournit 1l'appui
indispensable pour garantir un programme coamplet de formation.

7.13 En 1984, le ROCC a organisé son premier programme de formation MEDEXPOL;
il s'agit d'un cours plus poussé destiné & ceux gui ont suivi le MEDIPOL ou
son éguivalent. Le tableau 11, extrait d‘'un rapport récent du ROCC, indigue
le programme régional de formation mis en oceuvre, avec pour chague année le
nombre de personnes ayant suivi ces cours, agscrti du nombre total cumulé de
personnes formées jusqu'a ce jour.

Domains de la formation auxguels le ROCC pourrait contribuer & 1l'avenir

7.14 T1 n'est pas inconcevable gue les attributions du ROCC puissent é&tre
étendues de maniére a couvrir les guestions de la prévention. Si cette
suggestions d&tait acceptée par les gouvernements de la région, le ROCC
pourrait Jjouer un rdle précicux pour coordonner la formation (et notamment la
formation “sur le tas") destinde aux membres des services d'inspection, aussi
bien avec les FEtats de la zcne méditerrandenne gu'avec ceux d'autres parties
du monde, et de concert avec 1'0MI.

7.15 D'avtres cours destinés & des spdcialistes (comme sur le lavage au
pétrole brut, etc.) et gu'un Etat ne pent &€tre en mesure dlinstituer, faule
d'un nombre suffisant de candidats, pourraient étre organisés par le ROCC &
1'échelon régional; ou bien, autre possibilité, le ROCC pourrait favoriser le
suivi de ces cours dans un autre pays grace aux contacts trés larges qu'il
entreticent.

8. ECHANGE D'INFORMATION ET COMMUNICATIONS

8.1 Dans le domaine crucial, mais socuvent négligé, de la maitrise et de 1la
réduction de la pollution de la mer par les hydrocarbures, le ROCC de Malte a
joué un rdle extrémement efficace.

8.2 Dans les limites budgétaires gui lui sont imparties, il a pu:

(a) Créer une structure focale dans chaque Etat partie & la Convention de
Barcelone et maintenir avec ces structures une liaison étroite. Une
liste de ces structures focales a été établie et distribuée 2 chaque Etat
contractant, et elle est réguliérement mise & jour.

{(b) Publier le bulletin "“ROCC NEWS" deux fois par an, en langues anglaise et
frangaise. Cette publication 1livre réquliérement des informations sur
1'expérience acquise en matiére de pollution dans la région, ainsi que
sur les communications et cuvrages ayant trait aux divers aspects de la
pollution par les hydrocarbures, les stages de formation organisés dans
le monde entier, les éguipements et produits nouveaux, les réunions des
organismes compétents et les activités du ROCC. Elle offre également des
contributions d'Etats riverains sur des sujets d'un intérét géneral pour
l'ensenmble des pays.
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Tableau 11.

Participants au programme régional de formation du ROCC
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Dresser un inventaire des dguipements de Jutte contre la pollution et des
produits anti-pollution disponibles dans chagque tat riverain; cet
inventaire est publié et tenu 3 jour réguliérement.

Tenir pareillement & Jjour une liste de tous les experts de la région
disponibles en cas d'urgence; cette liste est distribuée a tous les Etats
membres; le nombre des experts disponibles dépasse la centaine.

Adresser aux FEtats membres une liste tenue & jour des égquipements et
produits anti-pollution disponibles dont 11 a connaissance, avec la
raison sociale et l'adresse des fabricants.
Pistribuer & tous les Etats membres un état descriptif des organisations
existantes, au sein el en dchors de la zone méditerranéenne, et
susceptibles d'offrir les services de spécialistes en cas de situation
critique. Cet état renseigne, entre autres, sur les services suivants:

Surveillance

Sauvetage

Transfert de cargaison
Evaluation de l'impact

Opérations de nettoiement & flot et terre

a
Elimination des hydrocacrbures et débris récupérés

Tenir a jour et distribuer réguliérement un  inventaire des plans
nationaux a'urgence et dog accords bilatéraux ou multilatéraux. Cet
inventaire ne comprend pas seulement les plans pleinement opérationnels
mais aussi ceux gui sont en voie dfachévement.

Organiser des exercices réguliers dfalerte et de communication avec les
structures focales nationales pour vérifier dans quelle mesure les
dispesitifis d'urgence sont préts & entrer en action dans chaque Etat.

L la reguéke des Etats menmbres, fournir des informations couvrant tous
les aspects des mesures de lutte contre la pollution. A cette fin, le
ROCC entretient des contacts réguliers et étroits avec 170OMI et le PNUE,

Convoguer, en juin 1983, une réunion de travail des structures focales
pour examiner les moyens d'améliorer et de renforcer 1l'assistance aux
pays de la région. Sur la base de cette réunion, il a été établi un
programme de travail pour 1984-1985--1986.

Convoquer a Malte une réunion de quatorze Etats riverains ot 1'on a mis
en valeur l'importance de 1'établissement de plans d'urgence nationaux ou
sous-régionaux; & la suite de cette réunion, plusieurs Etats ont
sollicité wune assistance pour 1'éliaboration de leur plan national
d'urgence.

Le ROCC de Malte jouit d&'une positions unigue pour diffuser aux Etats

riverains des inforations sur tous les sujets se rapportant & la prévention de
la pollution de la mer par les hydrocarbures. Dans ce domain déterminant de
la lutte contre la pollution en général, son rdle sera encore renforcé si le
champ d'action du Centre est élargi, comme il est proposé a la section 5 et

dans

les recommandations qui suivent.
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RECOMMANDATIONS
1. Les neuf Etats qui ne sont pas présentement parties a la Convention

MARPOL 73/78 devraient é&tre incités & le devenir (s'acquittant par’ la
méme occasion de leurs responsabilités au titre de Parties contractantes
a4 la Convention de Barcelone).

De méme, les huit Etats gui ne sont pas parties a la Convention de
Londres de 1972 sur les immersions devraient étre incités a le devenir.

Les Etats qui ne sont pas parties aux Conventions ci-aprés devraient étre
incités & le devenir et recevoir des éclaircissements sur les avantages
qu'ils retireraient d'une adhésion a ces Conventions:

- Convention internationale de 1969 sur la responsabilité civile pour
les dommages dus & la pollution par les hydrocarbures (CLC 1969);

- Convention internationale de 1971 portant création d'un fonds
international d'indemnisation pour les dommages dus & la pollution par
les hydrocarbures (IOPC FUND 1971);

- Convention internationale de 1969 sur 1'intervention en haute mer en
cas d'accidents entralnant ou pouvant entralner une pollution par les
hydrocarbures (INTERVENTION 1869).

Les Etats concernés par l'aménagement d'installations de réception et de
traitement appropriées devraient solliciter les conseils d'experts par
1'entremise de 1'OMI et du PNUE. A cet égard, il y a lieu de remarquer
que l'article 17 de la Convention MARPOL 73/78 sitpule:

"les Parties & la Convention doivent, en consultation avec
1'Organisation (OMI) et d'autres organismes internationaux, avec le
concours et en coordination avec le Directeur exécutif du Programme
des Nations Unies pour 1l'environnement, promouvoir 1l'aide a apporter
aux Parties qui demandent une assistance technigue en vue:

(a) de former du personnel scientifique et technique;

(b) de se procurer 1'éguipement et les installations de réception et
de surveillance appropriées;

(c) de faciliter 1l'adoption d'autres mesures et dispositions visant a
prévenir ou a atténuer la pollution du milieu marin par les
navires".

On devrait notamment veiller & ce gque soient prises les mesures
appropriées concernant 1les boues des systémes de centrifugation des
moteurs diesel, les accumulations d'eaux de cale et les résidus de soute
provenant des navires de commerce de tout type.

Des Etats devraient veiller & instituter une surveillance aérienne
réguliére de la zone de la mer Méditerranée (en utilisant, si possible,
des avions spécialement équipés), le ROCC de Malte assumant la
coordination et la diffusion des rapports faisant état d'observations
suspectes. Il est apparu que, dans les zones ol elle a été instituée,
cette surveillance aérienne exercait un net effet dissuasif sur les
contrevenants potentiels.
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6. Les attributions du ROCC devraient étre étendues afin d'inclure également
les déversements majeurs de  substances nocives  autres gue les
nhydrocarbures, les informaticons recueillies sur le niveau de risgue gue
comportent ces déversements cn mer Méditerranée, et les procédés’ et
moyens disponibles pour y parcrn.

7. Il est d'une importance primordiale que les Etats de la zone de la mer
Méditerranées qui ne posseédent pas encore de plan national d'urgence pour
faire face & la menace de pollution de leurs cOtes par les hydrocarbures
accordent la plus haute priorité & la formulation d'un tel plan et a
1'établissement de la structure dirigeante nécessaire a. sa mise en
oeuvre. bans la mesure obU 1l'on Jjuge souhaitable et indispensable de
solliciter 1l'assistance d'experts pour 1'établissement de ce plan, on
consultera le ROCC a cet effet. Les plen nationaux d'urgence sont une
condition préalable essentielle & la conclusion d'accords multilatéraux
et scus-régionaux d'assistance mutuelle dans les cas de situation
critique, lesguels accords font partie intégrante de tout ensemble de
mesures visant a affronter efficacement les catastrophes maritimes
occasionnant une pollution.

8. Il devrait €tre institué une revue d'ensemble des plans d'urgence afin de
s'assurer:

(a) que les Btats, notamment s'il sont voisins, adoptent une approche
concordantes;

(b) gue l'on a recours, autant que possible; a2 une terminologie
pormalisées

(c) que l'éguipement est cptimisé (en évitant notamment gu'il ne fasse

double emploi et en le rendant le plus efficace possible au niveau
sous-régional) ;

(d) gue l'on a abordé de maniére cohérente, notamment entre Etats
L } !I _I . N ‘I_ “
voisins ou & l1l'échelon sous-régional, le probleme de l'evaluation
des risgues.

10. Des arrangements devraient &tre conclus entre les Etats et communigués a
toutes les structures focales afin de convenir de la procédure, de la
documentation requise et des charges pour les préts de personnel et
d'équipements effectués lors de situations critiques.

11. Des états détaillés des éEqguipements anti-pollution, des experts de
diverses disciplines et des agents qualifiés susceptibes d'étre mise a la
disposition des Etats en cas de situation critigue devraient étre informatisés
en un lieu central (le ROCC de Malte probablement) pour gque 1l'on puisse
aussitdt obtenir les renseignements utiles sur toute personne ou pieéce
d'équipement. Ces progremmes informatiques devraient également comporter les
noms et les moyens de contact des personnes habilitées a détacher les agents
requis de leur poste.
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