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A la suite du naufrage le 12 décembre 1999 au ldegecotes bretonnes du naviggka
transportant 37 000 tonnes de fioul lourd, le cérmterministériel de la mer qui s’est tenu a
Nantes le 28 février 2000 a décidé de permettrepaébets maritimes d’'imposer I'entrée des
navires en difficulté dans les ports maritimes.

L’idée était séduisante car sa mise en ceuvre pettaetéliorer la protection des zones de
péche, d'activités balnéaires, et d’'une maniereégda de protéger I'environnement marin
contre les pollutions marines accidentelles.

Un navire en difficulté n’est pas qu’une sourcepddiution. Ce n’est pas toujours le cas,
puisqu’en cas d’incendie ou de risque d’explosidioil, le navire devient un danger pour les
populations avoisinantes.

|. — UNE SUCCESSION DE TEXTES POUR IMPOSER L'ACCUEIL DES NAVIRES

EN DIFFICULTE

Une instruction f157 du 2 avril 2002 du Premier ministre relative @an d’accueil des
navires en difficulté dans les ports relevant &#dt est justifiée par un souci de sauvegarde
de la vie humaine en mer et de sécurité de la adioig, de prévention de la pollution en mer,
sur la cbte ou dans les ports, de protection dasspet de leur environnement —y compris
urbain — contre les sinistres, de protection dectiaté portuaire ». En cas de risque
nucléaire, l'instruction renvoie a celle du 7 sepbee 1989 sur I'action des pouvoirs publics
en cas d’accident survenant lors d’'transport maritime de matieres radioactives (plan
Nucmar).

L’instruction du Premier ministre du 2 avril 2002époyait a son point 2.2.1 quelLes
autorités maritimes et les autorités portuaires, liison avec les préfets de département,
procédent pour chaque port d’Etat, que ce soit wnt @ivil ou un port militaire, & une
analyse objective des avantages et des inconvéndamts la perspective de 'accueil d’'un
navire en difficulté, en prenant en considérati@s Ildifférents aspects suivants : facilité
d’acces ; taille d’ensemble du port ; capacités réparation, a sec ou non ; présence de
zones sensibles de type “Natura 2000”, zones ttgties d’importance, activités de
conchyliculture ; moyens en personnel et matérigitervention sécurité ; conséquences
prévisibles (y compris médiatiques) des différagtnarios envisagés en matiere de sécurité
des personnes, de risque de pollution, d’'incertdiggue, explosif... sl résulte du point 4 de
cette instruction qu’en cas de refus de la paftaidgorité portuaire d’accueillir un navire en
difficulté, c’est le ministre ou son représentamittianche le désaccord.

Le préambule de la directivé 2002/59/CE du Parlement européen et du Conselhndu

27 juin 2002 relative a la mise en place d’'un syst&€ommunautaire de suivi des navirgs (
précisait que « L'absence de lieu de refuge peut avoir de gras@sséquences en cas
d’accident de mer. Il convient, par conséquent, pseEtats membres établissent des plans
pour permettre, si la situation I'exige, I'accuale navires en détresse dans leurs ports ou
dans tout autre endroit protégé dans les meillew@sditions possibles . 'article 20 de la
directive, intitulé « lieux de refuge » prévoit que les Etats membres établissent des plans
en vue d’accueillir des navires en détresse damsebux relevant de leur juridiction. Ces
plans comportent les dispositions et les procédungeessaires tenant compte des contraintes
opérationnelles et environnementales, afin de gérgue les navires en détresse puissent se
rendre immédiatement dans un lieu de refuge, séserve de l'autorisation de l'autorité



compétente »L article 26-3 de ce texte souligne gue La Commission examine la nécessité
et la faisabilité de mesures, au niveau communeajtaisant a faciliter le recouvrement ou le
remboursement des frais et dommages encourus efacktueil de navires en détresse, y
compris les exigences appropriées en matiere dirasses et autres mesures de sécurité
financiére »

Une nouvelle instruction du Premier ministre enedadi 29 juillet 2004 a pour vocation de
fournir le cadre d’'un processus décisionnel gasaatit la prise rapide de décisions lorsque
I'accueil d’'un navire en difficulté s’avére nécassaElle ne traite pas des autres mesures que
'autorité maritime peut étre amenée a envisagemawis d’'un navire en difficulté2). Elle
indique clairement que« L’autorité terrestre peut, selon les situatiodécider d’associer les
autorités décentralisées concernées a la réflexjoelle mene sur la situation créée par le
navire en difficulté. Il convient de souligner quette instruction ne s’applique pas aux
navires en difficulté ou en détresse qui seraiestsptibles de constituer un risque majeur et
immédiat pour les populations du littoral £)ne concertation est prévue dans les termes
suivants ;« Les autorités portuaires et les autorités mam@nprévoient les modalités d’'une
évaluation commune de la situation.

Elles déterminent également les modalités d’infaiomaet d’association des autres autorités
— déconcentrées ou nationales — concernées, etmaéat de I'autorité terrestre qui, pour sa
part et en fonction des probléemes rencontrés, evedl l'information des autorités
décentralisées compte tenu de leurs compétences ».

L’ ordonnance 1h2004-691 du 12 juillet 200gortant diverses dispositions d’adaptation au
droit communautaire dans le domaine des transpod®é urarticle L 361-1 du Code des
ports maritimeglisposant que« Le ministre chargé des ports maritimes ou somésgntant
peut enjoindre a l'autorité portuaire d’accueillun navire en difficulté, pour des motifs de
sécurité des personnes ou des biens ou de risqaiteidte a I'environnement. |l peut
également, pour les mémes motifs, autoriser oursrdoson mouvement dans le port. « La
réparation des dommages causés par un navire éouli€ accueilli dans un port peut étre
demandée a I'armateur, au propriétaire ou a I'extdat » (3)

La directive A 2009/17/CE du Parlement européen et du Conseilfimaelle 1 2002/59/CE

du 27 juin 2002 dont I'article 20 précise quel-es Etats membres désignent une ou plusieurs
autorités compétentes qui ont I'expertise requiske @ouvoir, au moment de I'opération, de
prendre de leur propre initiative des décisionscenqui concerne I'accueil de navires ayant
besoin d’'assistance ».

Pour l'instant, le dernier texte publié sur la désition de I'autorité compétente pour imposer
I'entrée d’'un navire en difficulté dans un port kestiécret 1 2012-166 du 2 février 201dont
l'article 1°" crée un article R 304-12-1 du Code des ports imze# rédigé comme suit :

« . — Lorsqu’un navire en difficulté a besoin dsagance, le préfet maritime ou, outremer, le
délégué du Gouvernement pour l'action de I'Etatneer peut, afin d’assurer la sécurité des
personnes ou des biens ou de prévenir des attdiriteavironnement, décider, aprés avis du
préfet ou du haut fonctionnaire de zone de défehske sécurité, que ce navire sera accueilli
dans un port qu'il désigne. Il enjoint alors a Itawité portuaire d’accueillir ce navire.

« Il. — Le préfet de département veille a I'exécutiotad@écision mentionnée au 1. Il peut, si
nécessaire, autoriser ou ordonner le mouvementadirendans le port.

« Lorsque le port s’étend sur plusieurs départemele préfet compétent est celui du
département ou sont implantées les installationpatti accueillant le navire. Il agit aprés en
avoir informée les préfets des autres départements.

Ce texte n’envisage pas de concertation entreelesces de I'Etat et les autorités portuaires
concernées. Méme si elle existe en pratique, Esit qui impose sa décision de faire entrer
le navire en difficulté dans le port.

ll. - APPRECIATION DES RISQUES




Aprés la publication de linstruction du Premier nisire 1f 157 du 2 avril 2002, le
Gouvernement francais s’est préoccupé d’améli@srcbnditions d’accueil des navires en
difficulté dans les lieux de refuge, un rapport@demandé a cette fin au Conseil général des
ponts et chaussées, a l'inspection générale daiseafimaritimes, et au service de l'inspection
générale de I'environnement. Il a été remis leul® PO03 au ministre de I'écologie et du
développement durable et au Secrétaire d’Etatramsports et a la mer.

Les auteurs 4) du rapport se sont interrogés sur la notion déar@eaen difficulté. lls ont
considéré que La réponse a une telle question n’est pas sicgaida situation d’un navire a

un moment donné dépend de tres nombreux factedssnés (état de la coque,
fonctionnement des appareils a gouverner et deysign, etc.) et externes (environnement
géographique et météorologique, etc.) La simplenpatiun auxiliaire (par exemple d’'une
pompe d’assechement) peut avoir des conséquendesleament différentes selon que le
navire est en mer calme ou en pleine tempéte diesncétes ou au contraire pres des secours,
etc. Or chacun des facteurs se décline en un gramabre de sous facteurs (état de la coque
peut signifier : état des structures, état des foritat des ouvertures, etc.) En outre, leur
évolution dans le temps dépend des facteurs emgroentaux et des comportements de
I'équipage (choix du cap et de la vitesse par exejnpu des assistants (traction par une
remorque) »

Le rapport souligne I'importance de la qualité tvaluation que les autorités compétentes
font de la situation réelle d’'un navire qui avowe parfois n’avoue pas) des difficultés. La
gualité de cette évaluation ne se limite d’aillgpas a la connaissance de I'état du navire et de
sa cargaison ainsi que de I'environnement métégigque et géographique ; elle dépend aussi
en grande partie de la qualité de la gestion paimiateur de la sécurité dans son ensemble
(équipage, entretien, organisation a terre, etmjarmément au code .S.M.

Plusieurs catégories de risques sont identifiésur da santé publique (explosion, gaz
toxiques, incendies pouvant menacer les habitapiting d’'un lieu de refuge), les risques
écologiques (risques sur la faune marine et suoiE=aux ; risques a moyen ou long terme
lies a la présence au fond de matiéres toxiquksy risques économiques (atteintes aux
productions marines, au tourisme, les risques sudiorels (dégradation des sites
remarquables), les risques pour les activités pods (ex : blocage des acces maritimes d’un
port a la suite d’'un échouement de navire).

Pour apprécier les conséquences possibles de ¢ihckun navire en difficulté dans un port il
faut s’appuyer sur le dispositif d'expertise exsta(le C.E.D.R.E, Météo France,
IFREMER...), cependant, le recours a ce processils ére compatible avec l'urgence
opérationnelle.

Le choix d’'imposer I'entrée d’'un navire en diffitélldans un port présente I'avantage de lui
offrir un abri et de traiter sa cargaison avec nesyens de manutention disponibles, en
revanche, le remorquage d’'un tel navire vers un peut aggraver I'état de sa structure et
provoquer son naufrage.

L’Instruction du Premier ministre du 29 juillet 200appelle que « Plusieurs conventions
internationales prévoient des obligations de ncdifion en cas d’événements mettant en
cause des navires £’est le cas de la liste d’instruments internadion figurant en annexe 1
de la résolution A. 950 (23) de 'OMI sur les «\8ees d’assistance maritime (MAS) ». Elle
doit étre complétée par les obligations de I'agtitl’ de la directive européenne 2002/59/CE
du 27 juin 2002. Les choix préalables, effectuégspne analyse objective des avantages et
des inconveénients de chaque site susceptible cédlicun navire en difficulté, permettront a
I'autorité maritime de se retourner tres rapidemans le lieu le plus adéquat par rapport aux
caractéristiques de la situation.

La concertation est encouragée par I'Instructionrgcommande que les autorités maritimes
et portuaires veillent a entretenir une bonne csaace mutuelle des informations, et



prévoient les modalités d'une évaluation commune lalesituation. Elles déterminent
egalement les modalités d’'information et d'assammaties autres autorités — déconcentrées ou
nationales — concernées, et notamment de l'auttaitéstre qui, pour sa part et en fonction
des problemes rencontrés, veille a l'informatios detorités décentralisées compte tenu de
leurs compétences.

Les mesures préparatoires a la charge des autpdtésires en vue de I'accueil des navires
en difficulté concernent essentiellement la déteatibn des caractéristiques techniques des
ouvrages portuaires, ainsi que des services dislesniet I'établissement de conséquences
préevisibles (y compris médiatiques) des différesudnarios envisagés en matiere de sécurité
des personnes, de risque de pollution, d’incendiggue, explosif.

Le point 5.2 de I'Instruction du 29 juillet 2004gscrit la création d’une cellule de réflexion et
d’expertise, ainsi que d’une cellule dévaluatioa & situation. Une fois les éléments
d’appréciation disponibles en possession de [|'@étqrortuaire, celle-ci avise sans délais
'autorité maritime de sa décision d’accueillir oon le navire et, dans le cas d’'un refus,
précise les raisons motivant sa décision. Elle rdorine l'autorité terrestre. En cas de
désaccord entre les autorités portuaires et mastira’est le ministre chargé de la mer qui
prend la décision d’accueillir ou non le navire. dlécision d’arbitrage ne précise pas les
conditions dans lesquelles le navire peut effectiesr mouvements dans le port, ni le poste
d’amarrage a retenir. Ces derniéres décisionseptéle la compétence de 'autorité de police
portuaire.

lll. - LE REGIME DE LA RESPONSABILITE DE L'AUTORITE  PORTUAIRE ET

LA REPARATION DU PREJUDICE DES MEMBRES DE LA COMMUN AUTE
PORTUAIRE

L’autorité portuaire peut-elle voir sa responsabikngagée en cas d’accueil d'un navire en
difficulté ? Méme lorsque la décision lui est im@espar le ministre chargé de la mer, la
responsabilité du gestionnaire n’est pas nécessairetotalement exclue.

En effet, dés lors que l'arrivée du navire en diffié est annoncée, I'événement est
prévisible, circonstance qui écarte la force magewauf si la cause des dommages (ex :
explosion) ne I'était pas. Compte-tenu des inforomst sur I'état du navire dont dispose
lautorité chargée de la police du port, en cas daistre, celle-ci ne pourra
gu’exceptionnellement se retrancher derriere urtaatshn imprévisible, irrésistible et
insurmontable qui caractérise la force majeure.

Si la décision du ministre constitue une contrapar cette autorité de police, les décisions
gu’elle prend dans le cadre de I'exercice de sespétences interviennent selon le droit
commun de la responsabilité en cette matiere.

Selon l'article L 5331-3 alinéa 3 du Code des tpants : « La réparation des dommages
causés par un navire en difficulté accueilli damsport peut étre demandée au propriétaire,
a l'armateur, ou a l'exploitant » Cette disposition doit s’entendre sous résereecds
échéant, de la responsabilité des pouvoirs pubtide I'autorité de police portuaire. Le point
5.3.2 de I'Instruction du 27 juillet 2004 envisag@une caution est demandée par l'autorité
portuaire a I'armateur ou a son représentapbur garantir le paiement de tous les frais
engagés dans le cadre de I'opération : mise enr@éculroits de port, pilotage, remorquage,
lamanage, frais divers.»Le texte ajoute que le versement effectif de cette caution ne
constitue pas un préalable a la poursuite de lacgdure d’accueil »La production d’'une
caution n’est envisagée que pour garantir les pfrais du gestionnaire du port et non pour
la réparation des préjudices subis par les usalyeport (ex : immobilisation des navires a la
suite de I'échouement du navire en difficulté dienshenal d’acces au port).

En tout état de cause, I'hypothese de la réparaésmpréjudices au-dela du montant du fonds
de limitation de responsabilité du propriétaire rivire n'est pas envisagée. L'Etat va-t-il
supporter cette charge particuliére ? Si une faaiectérisée est imputable a I'Etat, la



réparation des préjudices devrait étre intégralegeganche, si sa responsabilité est fondée sur
la rupture d’égalité des usagers devant le sepid®ic, 'indemnisation des victimes n’aura
lieu gu’en cas de préjudice a la fois anormal éced 6). Le caractere anormal dépend de la
durée pendant laquelle l'activité de la victime pstturbée, le caractére spécial prend en
compte le préjudice particulier subi par rappoleasemble des usagers du port. Si I'on se
réfere a la jurisprudence adoptée a la suite doagl® des ports maritimes par les marins
pécheurs, I'anormalité du préjudice est retenu@sapingt-quatre heures d’immobilisation
pour les entreprises pouvant justifier d’un prépedspécial, c’est-a-dire en particulier ayant
une activité principalement saisonniéere.

Il a été jugé qu'il N’y avait pas de préjudice anat ni spécial lorsque la durée du blocage
d’un port n’avait pas dépassé neuf jours, pour :

« un consignataire manutentionnair@ |

- une chambre de commerce et d’industrie concessienrde I'outillage public
portuaire {),

- un armateur dont le navire n’est pas affecté aafictessentiellement saisonnies) (

L’'indemnisation du préjudice subi par les usagéus gort ou une autorité portuaire résultant
de l'accueil d'un navire en difficulté est suscbf#ide n’étre ni intégral ni rapide.

Sur le plan pénal, la décision d’autoriser I'entdagn navire potentiellement dangereux pour
la sécurité des personnes et de lui désigner ute mbamarrage a proximité d'un lieu de
travail peut engager la responsabilité pénale algdrité de police portuaire sur le fondement
de la mise en danger de la vie d’autart.(225-12-2 du Code péhabu en cas d’'accident, sur
celui de coups et blessures ou homicide involoegaiBelon les circonstances de l'affaire, le
Préfet maritime qui aura imposé I'entrée du naparra étre poursuivi comme co-auteur de
linfraction.

Conclusion

Imposée a l'origine sous la pression meédiatiqueeekopinion publique, I'accueil forcé des
navires en difficulté dans les ports maritimespéa donné lieu a une réflexion suffisamment
approfondie ) . Par exemple, aucun texte n’évoque le pouvopalee du maire en matiere
de sécurité publique, alors qu’il s’exerce sur $emble du territoire municipal, y compris
dans les ports 10). Ce pouvoir est distinct de celui du Préfet nraet et du Préfet du
département ; il serait |égitime que le maire pis®pposer a I'entrée d’'un navire dans le
port lorsqu'’il fait courir des risques graves dpulation, encore faut-il qu’il soit informé de
la situation.

Pour I'indemnisation des préjudices, la réparatitagrale et rapide des victimes n’est pas
consacreée par un texte Iégislatif ou réglementaire.

Enfin, la possible responsabilité pénale des aé®portuaires n'a pas été envisagée, alors
gue l'on n’est pas en principe dans une situatienfalce majeure qui exclurait cette
responsabilité.

Le recours a une instruction, fat-elle du Premiamistre, constitue semble-t-il un fondement
juridigue insuffisant pour régler des situationsnddes conséquences sont susceptibles
d’affecter le droit de propriété (au sens de lssprudence de la CEDH) des usagers des ports
maritimes et la liberté des agents chargés deliegpoortuaire en cas de poursuites pénales.
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