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« L'opération de secours au navire rouldwdern Express cet hiver, a remis sur la sellette
guelques débats sur I'action de I'Etat en mer : @msyde remorquage dans le golfe de
Gascogne, notion de zone refuge...

Le navire roulieModern Expressest désormais a I'abri dans le port de Bilbaocgésawoir
tenu en haleine pendant quelques jours les métiapimion publique francaise. Cet
événement de mer majeur s’est achevé dans de boomdisions apres que le pire a été
craint... Au-dela des prouesses des sauveteursftiedtité de I'organisation mise en place
et d’'un peu de chance (avec notamment I'amélianaiodernier moment des conditions
meétéeorologiques), c’est sans doute le moment d’e@mnee qui a bien fonctionné, ce qui
peut étre amélioré et ce a quoi nous devons n@&yer pour l'avenir.

« Des secours réactifs »

Cet événement de mer est d’abord un succés psecteirs aux personnes. Il ne faut
evidemment pas oublier que tout a commencé lerbgapar I'évacuation des 22 membres
de I'équipage dans des conditions d’interventionillpéses. Cette opération a été coordonnée
par le centre de secours de FalmoutiMdelern Expressse trouvant dans un premier temps
en secteur britannique, et a été réalisée par lglicoptéres EC 225 de la Sasemar
appartenant a la base espagnole de La Corogneelilage de tout I'équipage dans la
tempéte a été un modele du genre ainsi qu’un leshple de coopération internationale entre
le Royaume-Uni, 'Espagne et la France.

Une fois évacué, Islodern Expressa commencé a dériver en direction des cotes fiseg;a

et a faire peser une lourde menace pour la sécuaté&ime et 'environnement. Néanmoins
pour faire face a ce type de situation, la Franse mettre en place depuidithoco Cadiz

(1978) une organisation coordonnée de I'actiorifkat en mer en mesure de maitriser de tels
événements. C’est dans ce cadre que le préfetimeudie I'Atlantique a su doser les actions
qui relevaient de la responsabilité de I'armatdéwedies qui étaient de la sienne.



« La France a su mettre en place depuis I'« Amoadi£»(1978) une organisation
coordonnée de I'action de I'Etat en mer en meswenditriser de tels événements. »

En effet, le préfet maritime de 2016 dispose naeseent d’outils juridiques pertinents pour
responsabiliser 'armateur mais aussi d’'une para#i moyens d’intervention pour agir
d’office si nécessaire. Cette catastrophe a mdattépacité de réaction rapide des moyens de
I'Etat, en alerte permanente dans chaque zoneimarite préfet maritime a donc non
seulement pu compter sur le trio indissociabled@hipe d’évaluation et d’'intervention

(EEI), de I'hélicoptere d’alerte et du remorquelintérvention mais a aussi été en mesure de
dépécher sur zone, compte tenu de I'éloignementd@tes, une frégate porte-hélicoptéres, un
avion de surveillance maritime ainsi qu’un navingigollution.

De ce point de vue il faut saluer I'action constaaié la Marine qui, depuis des années, a
maintenu et entrainé un dispositif d'interventiapable de répondre a des accidents de cette
nature. Le préfet maritime, en tant que directes apbérations de secours (DOS), a été aussi
en mesure d’accompagner la montée en puissanat dgeémement de mer dans le cadre du
plan Orsec maritime, désormais bien maitrisé maétpiipes de marins discrétes mais trés
professionnelles qui apportent I'expertise indigadate au représentant de I'Etat en mer.

Il faut saluer aussi le sens des responsabilité'aicheateur coréen dilodern Express Mis
en demeure de mettre fin aux dangers par le prédeatime des I'évacuation du navire



achevée, le propriétaire du navire s’est tout de sonformé aux exigences de I'Etat
francais. Trés rapidement, 'armateur au traversateassureur (Gard P&I) a contracté avec
la société néerlandaise Smit international poudaoe les opérations d’assistance et a confié
au cabinet d’avocats parisien Holman Fenwick etaNile soin de représenter ses intéréts
aupres des autorités frangaises.

A partir du moment ou I'armateur fait preuve d'ugéelle diligence, le role du préfet maritime
n’est pas forcément plus simple car c’est a lweidler ensuite a ce que les mesures prises
soit bien adaptées a la menace, ce qui nécessiteammaissance fine du milieu, des
techniques mises en ceuvre et de la réalité deultisin en mer. Le préfet maritime apporte
aussi tous les concours en moyens d’interventidarsnateur n’en dispose pas. Cela a été par
exemple le cas pour la capacité hélicoptere. Agisgans le cadre d’'une assistance maritime,
les moyens de I'Etat qui ont apporté un résultié vt vocation & étre indemnisés sur la part
de la rémunération d’assistance qui sera versélepassureurs. Cette affaire illustre de
maniere exemplaire qu’en mer c’est d’abord au pétgire du navire de mettre fin aux
menaces pour I'environnement (principe résumeé tfegmule lapidaire du « pollueur,
payeur »), I'Etat n’agissant qu’en cas d’inacti@amsl le cadre d’une action d’office.

Pendant le déroulement de I'opération, la questioretrait a I'été 2011 du remorqueur
d’intervention et d’assistance (Raf)eille Languedocde La Rochelle a resurgi. En effet,
c’est a cette époque que nos partenaires britaesigat réduit drastiguement leur dispositif
maritime d’'assistance et de secours pour des alsagétaires, avec pour conséquence le
retrait définitif dans le pas de Calais du remouguenglian Monarch qui était co-affrété par
la France et le Royaume-Uni.

Confronté a cette situation et se trouvant ellesieaus forte contrainte budgétaire, la Marine
a alors réalisé deux études de risques, une pqaslee Calais et une autre pour le golfe de
Gascogne, pour l'aider a proposer un redéploiemeses moyens. Comme on pouvait s'y
attendre, ces études ont d’abord mis en évidenitedarande sensibilité pour la France de la
sécurité maritime dans le détroit du pas de Calas notamment une forte proportion de
navires transportant des cargaisons sensiblesyporiant trafic traversier de « ferries »
coupant la route maritime principale, une configjoragéographique étroite pouvant mettre
les populations cotiéres en danger et, en pringeridgues industriels majeurs liés a une forte
concentration de grands ports, de centrales nuetairefroidissement a eau de mer (25 % du
parc nucléaire francais) et, demain, une forteitkede parcs éoliens en mer.

L’étude de risques pour le golfe de Gascogne adagortir de son coté que si les accidents
de mer sont récurrents a proximité des ports deégsade La Rochelle et de Bayonne, c’est
en réalité la route maritime qui relie le dispdgie séparation du trafic (DST) du cap
Finisterre (province espagnole de la Galice) aick@uessant qui constitue la zone majeure
de risques. Non pas en nombre d’accidents (unedossles cing ans en moyenne) mais
surtout en raison de leur gravité potentielle eliede conséquence éventuelle pour les
equipages et I'environnement. En 2011, I'évolutiontrafic entre les deux DST mettait déja
en évidence 'augmentation des tailles et des déplants des navires ainsi qu’une menace
croissante avec le développement du trafic de esde croisieres, dont certains de trés
grande taille.
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« L’étude de risques pour le golfe de Gascognatadasortir de son c6té que [... ] c’est en
réalité la route maritime qui relie le dispositiédéparation du trafic (DST) du cap Finisterre
a celui d’Ouessant qui constitue la zone majeurestpies. »

C’est d'ailleurs sur cette méme route maritime goiet survenus les accidents de mer les plus
graves en Atlantique, que ce soit ceux de sinmmtroire comme le pétroli&rika (1999) et

le porte-conteneuglSC Napoli (2006) mais aussi ceux moins connus du chimidgizdu

(2001) et du cargédvance (2008), qui aboutiront a la perte totale des resviOr pour
intervenir dans ce secteur ce sont les remorquiintervention francais de Brest ou
espagnols de la Sasemar basés en Galice et erb@aunrtaqui ont les délais d’intervention les
plus courts en raison de leur proximité et de dimms de mer plus favorables : les vents
d’ouest étant dominants, ils auront rarement unedad¢’avant pour rallier la zone
d’intervention.

Est-ce a dire qu’un remorqueur d’intervention basé Rochelle serait sans intérét ? Bien sdr
gue non. Il est méme indispensable que les appsatdgrands ports maritimes comme ceux
de La Rochelle, de Nantes ou de Bayonne, soientisées par des capacités d’assistance
maritime adaptées a ce besoin. En effet, I'étudesgees a montré que la plupart des
accidents surviennent a proximité des approchdsgioes comme l'ont illustré les
echouements dlokia Delmasen 2006 (ile de Ré), deAftemis en 2008 (Les Sables-
d’Olonne) ou du_uno en 2014 (Anglet).



Pour résoudre ce besoin dans un contexte budgétai il serait intéressant de poursuivre
la piste du renforcement de la polyvalence des rqeusurs portuaires les plus puissants afin
gu'’ils soient en mesure de réaliser de manierenadé des missions de remorquage
d’'urgence au large de leur port d’affectation. E&trmule est déja mise en ceuvre en partie
puisque la Marine nationale affrete a temps de®rgueurs portuaires dans un grand nombre
de ports maritimes, afin de permettre au préfeitimae de disposer d’une capacité d’action
locale ou de monter en puissance avec des moyppEmentaires si besoin.

En réalité, et cela a été peu évoqué, la vraiedlfé dans I'assistance ddlodern Expressa
résidé dans la tres grande difficulté pour I'équdpietervention d’accéder a la plage de
manceuvre. En effet, sur un navire transporteurétiecules, cet acces se fait par l'intérieur, le
pont étant couvert. En France, non seulement tlatgremiere fois que nous étions
confrontés a l'assistance d’'un navire ayant cettaatéristique, mais cela a été fortement
compliqué par des conditions météorologiques dgotssainsi que par la trés forte gite du
navire assiste.

Généralement, la dépose par hélicoptére d’une édqliiptervention ne pose pas de difficulté
car elle peut se faire directement sur la plagmdeceuvre ou a proximité. L'équipe
d’intervention de Smit Salvage a donc rencontréless conditions pour atteindre les
apparaux de remorquage blwdern Express Compte tenu de cette situation, les autorités
maritimes étaient inquiétes car elles avaientspli¢ I'assistance, le 2 juillet 2006, d’'un

navire du méme type, leougar Ace dans des conditions identiques au large de Ikdas
Cette opération avait provoqué la mort d’un des bremde I'équipe d’intervention lors de la
progression a l'intérieur du navire. Ces craineesant d'ailleurs avérées justifiées car lors de
la premiére tentative de prise de remorque, le dbd®quipe d’'intervention de Smit Salvage
a eteé sérieusement blessé et toute I'équipe ard@xétraite en urgence.



« Les autorités maritimes étaient inquiétes cagslvaient a I'esprit I'assistance, le 2 juillet
2006, d’'un navire du méme type, le « Cougar Adians des conditions identiques au large
de I'Alaska. »

Ce probleme de I'accés a la plage de manceuvrenestraie anomalie et constitue un des
principaux retours d’expérience. Est-il normal deaevoir un navire de ce type sans
envisager un acces facilité pour une équipe dwetation extérieure ? Il va falloir sans doute
gue la France se préoccupe aussi de cette situdgiant I'Organisation maritime
internationale, comme elle le fait actuellementmmévoir la mise en place d’un dispositif de
remorquage d’'urgence pour les grands porte-contemans le cadre du programme de
travail du Comité de la sécurité maritime (MSC).

« Le besoin crucial d'une zone refuge »

Mais cette affaire va nécessiter aussi pour lesqasipublics de se pencher sur les moyens
et méthodes a mettre en place pour parvenir apairgresser une équipe d’intervention dans
des conditions identiques.



Le Modern Expressa remis a I'ordre du jour le souci constant datbaité maritime de

pouvoir disposer d’'une zone refuge en cas de capdst maritime. Cette affaire a permis de
constater que les mentalités évoluent lentementrt&, il faut bien avoir a I'esprit que la
doctrine francaise est d’'amener un navire en dsgrada cote, colte que codte, si le gain pour
la protection de I'environnement est supérieurlaic I'éloignement vers le large et si ce
navire ne fait pas peser de risques sérieux psyrdpulations riveraines.

En effet, le confinement du navire dans un abnioe rade ; un port dans les conditions les
plus favorables ; et sa remise en état ou son déhearent sur place sont les moins
mauvaises décisions pour la protection de I'envieznent sur le long terme. Pour cela, toutes
les préfectures maritimes disposent d’un recuesladgpacités d’accueil des ports de leur zone
ainsi que d’'un inventaire de tous les sites d’éalgewpotentiels avec notamment leur
profondeur et la nature du fond. Ensuite, c’estdigement qui décidera du port ou de la zone
refuge le plus adapté, si le préfet maritime e@rdablement le choix ! L&odern Express

a bien failli s’échouer sur les plages de Mimizanssen avoir demandé I'autorisation a
personne, si la derniére tentative de prise de mgmecs’était avérée vaine.

En 1999 et en 2001, les naufrages des pétrdtigka etPrestigeavaient provoqué un
véritable choc salutaire au sein des instancegpéarmes sur le concept de zones refuges.
Des directives européennes ont été prises depuis sujet, et I'Europe a défini une véritable
politique d’accueil des navires en difficulté (dalgs guidelines publiés le 1er février 2016).
La France, de son cote, dispose désormais d’uthennégtation nationale (décret du 2 février
2012) et d’'une méthode (instruction du secrétaggateral de la mer du 24 avril 2012) qui ont
été au cceur des décisions des autorités pendaat’tjpération d’assistance ddodern
Express



« En 1999 et en 2001, les naufrages des pétratiéska » et « Prestige> avaient provoqué
un véritable choc salutaire au sein des instancgs@éennes sur le concept de zones
refuges. »

En effet, la réussite de la prise de remorque s#&egsensuite d'amener le navire vers la zone
refuge la plus adaptée compte tenu des circonstaRiz@lement, devant la rareté des zones
refuges convenables et en raison des conditionsammbgiques, la destination la plus
appropriée se trouvait en Espagne. Et, de ce feintie, il faut |a aussi saluer I'accord donné
par les autorités espagnoles pour accueillidelern Expressdans le port de Bilbao. Par ce
geste, elles ont montré a nouveau que les solulimes événements sont régionales et que
nous aurons un jour a faire preuve de la méme cémepision pour limiter les conséquences
d’'une catastrophe.

Le sujet de la zone refuge est plus que jamaisijet d’actualité. En effet, avec le gigantisme
croissant des navires de commerce et de croi$g&dectrine de gestion de crise en mer
change. Sur un trés grand navire, nous savonsadu#é contre le sinistre en mer peut
s’aveérer trés compliquée et parfois impossiblesQ®urquoi la seule issue reposera sur
I'envoi d’équipes de secours depuis la terre peafarcer I'équipage d’un navire confronté a
un sinistre.



En effet, I'objectif sera de limiter le plus podsiliévolution du sinistre pour gagner du temps
et étre en mesure de ramener le plus vite podsilnlavire a la cote. Pour cela on a besoin
d’une part de renforcer les capacités d’actiorleial en mer et d’autre part de disposer de
zones refuges en nombre suffisant.

Le renforcement de nos capacités d’action en nest poursuivi avec la parution d’'un décret,
le 30 novembre 2015, qui permet désormais de dépkymer, a la demande du préfet
maritime, des équipes spécialisées du bataillomaess pompiers de Marseille pour
renforcer les équipes locales ou apporter des itépdechniques supplémentaires. Les efforts
des pouvoirs publics pour continuer a amélioreséleurité maritime ne se relachent donc pas.

Mais chacun d’entre nous reste bien conscientgpedchain accident sera a nouveau une
lecon de modestie... Car la mer « c’est apprendiera dans une perpétuelle mobilité, a ne
rien considérer comme acquis, a s’entrainer comatarha toujours plus d’humilité et de
respect envers ce qu’on ne maitrise pas, et a@rpfeinement de chaque instant » (Bjorn
LarssonLe Cercle celtique »

NB. Actuellement chargé de mission pour I'actioBeat en mer au secrétariat général de
la mer, Thierry Duchesne s’exprime ici a titre pmrsel.



