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LES LECONS DE LECHOUEMENT
DE L'« AMOCO CADIZ »

La catastrophe de I’Amoco Cadiz a conduit le Gouvernement fran-
cais, dans les instances internationales, 4 passer d’une position de
« pays pollueur-pollué » a une position tout-a-fait nette de pays pollué,
voisine de celle des Etats-Unis et du Canada. Cette position I’a amené
a proposer diverses mesures destinées a prévenir la répétition de tels
accidents ou a en limiter les conséquences.

Cette action se développe au sein de la Conférence des Nations
Unies sur le droit de la mer, de 'OMCI et de la Communauté éco-

nomique européenne.

Elle prendra également la forme, dans les mois qui viennent, de
la préparation et de l’organisation d’une conférence régionale sur la
sécurité des transports maritimes susceptibles d’engendrer de graves
dommages causés par la pollution a I’écologie marine et au littoral.
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L'AFFAIRE DE L'« AMOCO CADIZ »
ET LA CONFERENCE DES NATIONS UNIES
SUR LE DROIT DE LA MER

Pour le Gouvernement francais, |’affaire de ’Amoco Cadiz s’analyse
comme un incident technique, non catastrophique a I'origine, mais qui
dégénére en désastre notamment parce qu’il se produit prés des cotes,
que D’assistance de remorqueurs (appartenant a une firme privée) n’est
demandée qu’aprés un délai important par le navire et que celui-ci
n’informe de sa situation P’Etat cotier que beaucoup trop tardivement
pour qu’il puisse y étre porté efficacement reméde.

En conséquence, les lecons qui ont été, sur le plan du droit inter-
national, tirées par le Gouvernement francais de la catastrophe de
PAmoco Cadiz portent sur deux domaines principaux : celui du droit
d’intervention de I’Etat cétier sur un navire en difficulté, et celui,
plus général, des pouvoirs de réglementation de cet Etat cétier sur
les navires circulant dans les eaux bordant ses cotes.

A) Le droit d’intervention sur un navire en difficulté

La catastrophe de ’Amoco Cadiz a montré que des incidents tech-
niques ne peuvent étre surmontés efficacement que si l'intervention se
produit en temps utile. L’efficacité des moyens de prévention dépend
directement des délais disponibles a partir du moment ou l’alerte est
transmise.

Cette constatation peut conduire & certaines conclusions quant a
I’itinéraire que les navires doivent suivre ou aux devoirs de notifica-
tions qui peuvent incomber a leur capitaine; mais sur le plan du
droit d’intervention, elle conduit a faciliter celui-ci et 4 lui permettre
de s’exercer aussi t6t que possible dans la chaine des événements qui
peuvent conduire au fait générateur de pollution. Intervenir tard, c’est
intervenir trop tard.

Le Gouvernement francais s’est donc attaché a obtenir que le droit
d’intervention réponde a ce souci. Concrétement, il a fait porter son
action sur la définition du fait permettant le déclenchement de l’inter-
vention de I’Etat codtier, et sur les pouvoirs qui appartiennent a cet
Etat dans l’exercice de ce droit 4 'égard d’un navire dont I'équipage
ne demande pas cette intervention ou méme y fait objection.
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REGIME DANS LES EAUX TERRITORIALES ET AU-DELA DE CELLES-CI

Dans les eaux territoriales, le droit d’intervention de I’Etat cétier
sur un navire faisant courir a ses cotes un danger de pollution n’est
réglementé expressément ni par la Convention de 1958 sur la mer
territoriale ni par les «textes» produits sous des noms divers par la
présidence de la Conférence des Nations Unies sur le droit de la mer.

Dans le cadre de la convention de 1958, pour que ce droit d’inter-
vention existe il faut admettre que le caractere inoffensif du passage
d’un navire, qui subsiste «tant qu’il ne porte pas atteinte a la paix,
au bon ordre et a la sécurité de I’Etat riverain» (Art. 14, § 4), est
perdu par un acte ou un risque de pollution de la part du navire en
question.

Le «texte composite » élaboré par «l’équipe présidentielle » de la
Conférence des Nations Unies sur le droit de la mer définit désormais
avec précision les cas dans lesquels le passage dans les eaux territo-
riales cesse d’étre inoffensif et y inclue «tout acte volontaire et grave
de pollution contraire a la présente convention» (Art. 19, 2, h). Mais
cette disposition ne couvre pas le cas de pollution accidentelle. Par
ailleurs, ce texte composite reconnait a I’Etat cotier des compétences
en matiere de réglementation visant a préserver le milieu marin et
notamment a I’égard de la pollution par les navires. Mais il ne com-

porte pas expressément de régles relatives au droit d’intervention.

Dans ces conditions, la définition exacte de ce droit, dans les eaux
territoriales, a toujours utilisé un argument a fortiori par rapport aux
regles valables au-dela des eaux territoriales.

C’est ce que monirent, par exemple, les travaux préparatoires de
la convention de 1969 sur l’intervention en haute mer. La question
s’était en effet posée de savoir si la convention en préparation n’allait
pas s’appliquer également a la mer territoriale. Mais le délégué de la
Pologne s’y est opposé en faisant valoir que «les droits qu’avaient les
Etats sur leurs eaux territoriales étaient déja beaucoup plus étendus
que ceux envisagés par la convention ». Par 1a il exprimait une posi-
tion majoritaire puisque la Conférence de négociation a repoussé une
proposition tendant a inclure, dans le champ d’application de la Con-
vention, les navires faisant usage de leur droit de passage inoffensif
dans les eaux territoriales.

Toutefois, en ]’absence de réglementation directe et explicite du
droit d’intervention méme dans le «texte composite» pourtant fort
ouvert aux préoccupations de préservation de l’environnement, le rai-
sonnement a fortiori par rapport aux dispositions valables au-deld des
eaux territoriales n’a pas perdu toute sa pertinence.
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LE DROIT D’INTERVENTION ET LES DISCUSSIONS DE LA CONFERENCE
DES NATIONS UNIES SUR LE DROIT DE LA MER

Peu aprés laffaire de I’Amoco Cadiz, la délégation francaise a la
Conférence des Nations Unies sur le droit de la mer (session de mars-
avril 1978) a fait porter son action sur un projet d’article 222 sur
les « mesures tendant 4 empécher la pollution a la suite d’un accident
maritime ». Le texte en était le suivant

«I. Aucune disposition de la présente partie ne porte atteinte
au droit qu’ont les Etats de prendre des mesures, conformément
au droit international, au-dela des limites de la mer territoriale
pour protéger les cotes ou des intéréts connexes, y compris la
péche, d’un danger grave et imminent de pollution ou d’une me-
nace de pollution résultant d’un accident maritime ou d’actes
liés a4 un tel accident.

II. Les mesures prises conformément au présent article doivent
étre proportionnelles aux dommages réels ou aux dommages dont
ces Etats sont menacés. »

Selon notre délégation, ce texte devait étre amélioré de maniére a
permetire tres clairement a I’Etat coétier d’intervenir trés tot et d’im-
poser son intervention méme si le commandant du navire intéressé
n’en était pas d’accord. Pour parvenir a cet objectif, notre délégation
a proposé un nouveau projet d’article 222 supprimant la nécessité d’un
dommage grave et imminent (ou d’une menace de tel dommage) pour
le déclenchement des mesures par I’Etat cotier, et permettant expres-
sément a cet Etat d’imposer ces mesures. Voici ce texte

« I. Aucune disposition de la présente partie ne porte atteinte
au droit qu'ont les Etats d’imposer toutes mesures appropriées,
conformément au droit international, au-dela de la mer territo-
riale  pour prévenir, atténuer et éliminer les dangers que pré-
sente pour leurs coétes ou intéréts connexes, y compris la péche,
une pollution ou une menace de pollution résultant d’un acci-
dent de mer ou d’actions afférentes a un tel accident.

II. Aux termes du présent article on entend par accident de
mer un abordage, échouement ou autre incident de navigation
ou événement a bord d’un navire ou a l’extérieur de celui-ci
qui aurait pour conséquence soit des dommages matériels, soit
une menace de dommages matériels qui, affectant le navire ou
sa cargaison, engendreraient ou risqueraient d’engendrer des
dommages pour ’environnement marin. »

En dépit de la compréhension particuliéere que, si peu de temps
aprés la catastrophe de ’Amoco Cadiz, les pays souhaitaient nous ma-
nifester, nos propositions n’ont nullement fait 'unanimité, plusieurs dé-
légations importantes déclarant vouloir s’en tenir au texte du projet
d’article 222.
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Toutefois, nous avons fini par obtenir largement satisfaction, ainsi
que le montre la rédaction retenue dans le «texte révisé n° I» pour
ce qui est devenu le projet d’article 221.

a) En ce qui concerne les circonstances qui permettent a I’Etat cé-
tier d’intervenir, le texte non révisé (donc antérieur a Daffaire de
I’Amoco Cadiz) exigeait un « danger grave et imminent » de pollution.
Dans le texte révisé, cette condition est désormais affaiblie. I1 suffit
d’une « pollution ou d’une menace de pollution résultant d’un accident
de mer ou d’actes liés a un tel accident, dont on peut raisonnablement
attendre des conséquences préjudiciables importantes ». Cependant, en
vue de limiter la liberté d’action de I’Etat coétier, I’expression d’acci-
dent de mer est définie dans le texte révisé et inclut I’exigence de
dommages matériels ou de menace imminente de dommages matériels
affectant le navire ou sa cargaison.

b) Nous avons également obtenu satisfaction sur I’étendue des droits
de PEtat cotier 4 I’égard d’un équipage peu coopératif ou franchement
récalcitrant. La France avait proposé que 1’Etat cotier ait le droit
« d’imposer » les mesures d’assistance. Nous faisions valoir que le droit
sur ce point devait étre tout a fait clair parce que les décisions des
autorités de I’Etat coétier devaient étre prises trés vite et ne devaient
donc pas avoir a souffrir d’'une quelconque incertitude sur l’état du
droit international. En conséquence, il fallait que le texte indique que
PEtat coétier pouvait non seulement prendre les mesures en question
mais méme les «imposer ». Du reste, il s’agissait d’une exigence lo-
gique : cela n’aurait aucun sens de permettre a un Etat de « prendre»
des mesures s’il ne pouvait pas les faire appliquer ; et pour les faire
appliquer il fallait pouvoir les imposer.

Notre raisonnement n’a pas permis de surmonter la répugnance de
certaines délégations a I’égard du mot <« imposer ». Mais ces mémes
délégations reconnaissent la force de notre raisonnement quant au fond.
Un accord général s’est donc dégagé pour substituer au mot « imposer »
I’expression « faire appliquer », qui nous donne suffisamment satisfac-

tion.

c¢) Enfin, c’est 4 notre demande que la référence que les deux ver-
sions (avant et aprés I’Amoco Cadiz) font au droit international est
précisée, dans le «texte révisé », comme s’entendant du droit coutu-
mier aussi bien que du droit conventionnel. Par 13, nous avons voulu
faire admettre que, indépendamment de 1’éventuelle entrée en vigueur
de la future convention du droit de la mer incluant le projet d’article
222, nous avions le droit d’agir d’ores et déja conformément aux dis-
positions de ce texte. Pour plus de sireté, notre délégation a fait des
déclarations précisant ce point. En effet, la formulation du texte com-
posite peut passer pour ambigué. D’une part, la rédaction affirme ne
pas porter atteinte au droit existant, ce qui est fort différent de ce
que le méme texte composite prétend avoir pour effet dans d’autres
domaines, On pourrait donc considérer que le texte, sur ce point, ne
fait que codifier le droit en vigueur. Mais la force des oppositions
entre délégations sur la rédaction de I'article en question peut conduire
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a conclure que l’enjeu est bien une modification du droit actuel et
non pas sa simple consécration.

En conclusion, selon l'opinion du Gouvernement francais, le droit
d’intervenir et éventuellement d’imposer des mesures d’intervention
soit dans les eaux territoriales soit au-delad de celles-ci est désormais
défini de la maniére convenable.

B) Les compétences de 1'Etat cotier
en matiére de réglementation des navires naviguant dans les eaux
bordant ses cotes

En tirant les lecons de.l’affaire de I’Amoco Cadiz, le Gouvernement
francais devait tenir compte de 1’état du droit international nouveau
en train de se dégager des délibérations de la Conférence des Nations
Unies sur le droit de la mer.

Ce droit nouveau tendait a faire une place bien plus grande que
ne le faisait le droit classique aux préoccupations de préservation de
Ienvironnement.

A cet égard, ses dispositions relatives 4 la mer territoriale étaient
particulierement significatives. D’abord, parce que cette mer territoriale
allait pouvoir, sans contestation aucune, s’étendre jusqu’a 12 milles
nautiques. Mais aussi parce que ces dispositions visaient expressément
les questions de pollution, ainsi qu’il a été plus haut indiqué.

D’autre part, le concept révolutionnaire de zone économique exclu-
sive allait permettre 4 I’Etat cotier d’étendre, dans certaines conditions,
ses compétences en matiére de préservation de l’environnement jusqu’a
la limite de la zone, c’est-a-dire 200 milles. De plus, a partir de ces
zones économiques était prévue la possibilité pour I'OMCI d’instituer
des <« aires spéciales » dans une partie des zones économiques qui re-
quiert, en raison de ses caractéristiques particuliéres, «l’adoption de
mesures obligatoires spéciales pour la prévention de la pollution par
les navires » (projet d’article 212, § 6).

Du coété francais, on a donc considéré que les dispositions relatives
aux zones économiques exclusives et notamment a la possibilité de
faire créer des « aires spéciales » offraient aux Etats coétiers des pos-
sibilités de réglementation suffisantes. A leur égard, aucune modifica-
tion n’était nécessaire. En revanche, le régime dans les eaux territo-
riales limitait excessivement les pouvoirs de I’Etat cotier. Cette limite
excessive vient de l’article 21 du texte composite. Si le paragraphe I
de cet article prévoit que I’Etat cotier peut adopter des réglementations
portant sur ....f) la préservation de l’environnement de I’Etat cétier
et la préservation, la réduction et le contréle de sa pollution, le para-
graphe II limite considérablement le domaine de cette réglementation :
ces lois et réglements ne s’appliquent pas a la conception, a la cons-
truction, a I’équipage ou a l’équipement des navires étrangers, a moins



