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Mémoire de géopolitique

La France est un pays maritime et puise une pdeises richesses de la mer. Les espaces marins sont
toutefois une source de menaces et de dangersequemt directement ou indirectement atteindre notre
sécurité intérieure. Les conséquences imposentra pays d’'élaborer une politique qui assure lat&ldes
approches maritime et du littoral et la sécurité ddférents intervenants. La politique francaisedsit
d’étre internationales, globale et intégrée. Ed# dussi s'insérer dans un dispositif mondial dagsiel les

Etats-Unis ont déja pris I'ascendant et ou I'Europsnmence a jouer une réle plus important.

Sécurité et sdreté maritimes, politique francaisenaces maritimes, sécurité intérieure
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INTRODUCTION

Recouvrant les trois quarts de la surface du glédbemer possede un double visage qui
provoque la peur, la fascination ou lI'admiratiorleEeste a la fois un obstacle, une frontiere il
longtemps infranchissable objet de mythes et denldgs, mais aussi une formidable source de richessen
d’échanges, de découvertes, de transport et lieloisies. Les littoraux sont devenus aujourd’hus deux
attirants qui provoquent la ruée vers les cotesur & tour ennemie, source de vie ou de conquétagel est

devenue un enjeu commercial et de puissance.

Monsieur José Manuel Barroso, président de la Casion européenne, en avant-propos du
livre vert européen « Vers une Politique Maritime ItUnion : une Vision Européenne des Océans et des
Mers » congoit la mer ainsi: Sources de nourriture et d’énergie, voies d’échangemmerciaux et de
communication et attractions récréatives et tougists dans les régions cotieres, les mers et léarmcfont
vivre des centaines de millions de personnes. Alessi contribution a la prospérité économique des

générations actuelles et futures ne peut-elle gtres-estimée:

L’Europe est effectivement un continent maritimetoeiré de deux océans et de quatre mers.
Elle compte pres de 70 000 kilomeétres de littové@hgt des vingt cing Etats membres de I'Union edeme
sont des Etats cotiers ou insulaires et 90 % degommerce extérieur ainsi que plus de 40 % de som®rce
intérieur sont réalisés par mer. Les secteurs sfoteces maritimes représentent une part importate

I’économie européenne.

C’est un secteur également important pour la FraDeepar sa situation géographique sur le
continent européen notre pays se situe comme igtéfi@a non seulement de I'Union européenne, masi ae
'espace Schengen. De plus, grace a ses déparementre-mer elle est présente sur toutes les mhers
monde, ce qui lui assure la seconde zone éconoraiquiesive mondiale (en terme de superficie). Eqfie ce
soit par le transport maritime (102 millions de ea de marchandises et 15 millions de passagets son
transportées chaque année par la voie maritinke péche, I'aquaculture, le tourisme ou bienoeades
industries de transformation des produits de la, heesecteur maritime tient une place importantesdaotre

économie.

Pourtant les mers et les océans ne sont pas iadpesset sont confrontés a des problémes
majeurs en raison de la pollution, de la destractle la biodiversité et de la dégradation de I'mmmement.
De nouveaux défis tels que le changement climatib@iévation du niveau des mers, les tempétespdién
cétiere et les activités illégales (trafics, pirdde terrorisme...) requierent des solutions innoganet des

politigues coordonnées.

La mer constitue également une source d’insécuntérieure. Cette source est diffuse,
complexe et variée autant dans ses manifestatioesdgns ses causes. Les atteintes maritimes &uatéé
intérieure ne peuvent étre limitées a la protedties personnes et des biens. Elles concernenlesdsmaines

et revétent également un aspect économique oul@gicjoe. Toute instabilité fut-elle économique,ifiglie ou

! Chiffres des Armateurs de France — 47 rue de Manee75008 PARIS — www.armateursdefrance.org
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sociologique a des conséquences a plus ou moigstéome sur la sécurité intérieure, soit par I'aagtation

des faits délictueux, soit par un accroissementrdebles a la tranquillité ou a 'ordre public.

La France a adopté une posture sécuritaire destipéetéger nos concitoyens contre toutes les
formes d’agression. Ces mesures possedent unnaak@ime qui ne saurait étre limité a nos eauxttiales
meétropolitaines et d’outre-mer. La politique manié francaise est globale et c’est cette globalitduj permet
de sauvegarder notre sécurité intérieure. Elle algiit au voisinage de nos cotes, mais égalemeptusuloin

pour prévenir les atteintes éventuelles ou lespstiopvant qu’elles n’atteignent notre territoire.

Mais s'il est aisé de comprendre que l'action de&tdt en mer dans nos eaux territoriales
participe directement a notre sécurité, il est maiisé de définir dans quelle mesure un batimetda dearine

nationale dans les eaux internationales y partiégaement.

Nous nous attacherons donc a démontrer quelse®enjeux de notre politique maritime pour
notre sécurité intérieure. Pour cela nous exposedabord les risquegenus de la mer, par la mer ou vers la
mer, tout en montrant dans quelle mesure ils paysverer atteinte a notre sécurité intérieure. Aipde ces
éléments, nous pourrons ensuite exposer les paiignenées afin de préserver notre sécurité intérface a
ces, de facon a montrer que la lutte pour la sécumiérieure doit s’envisager largement au-delands
frontieres en privilégiant la coopération internatile. C’est la théorie de I'élargissement des titoss

virtuelles.



Premiére partie :

LES ATTEINTES MARITIMES A LA SECURITE INTERIEURE

Les atteintes maritimes a la sécurité intérieurd Bombreuses et trés variées autant dans leurs
causes que dans leurs manifestations. Les expassrasitre forme d’analyse n’est pas satisfaisantela ne
permet pas de comprendre la nécessité d’'une paitite sécurité maritime globale. Plusieurs clasgifins

sont possibles.

La premiére consiste a les classer en fonctionzdess d’origine. On peut ainsi partir des
atteintes les plus lointaines (attentat terrorsie nos intéréts a I'étranger ou sur nos navires daes eaux
internationales ou étrangeres, piraterie...) pouwerra celles qui frappent sur notre territoirepaldements
cétiers inclus (atteintes a I'environnement, atesmaux biens...). L'inconvénient de cette clasdificaréside
dans le fait que certaines atteintes sont étenefussnt lancées de loin pour atteindre notre téreit C'est le

cas notamment des trafics quelque soit I'objetaleai.

Un second classement peut étre issu des qualifiatijue I'on peut donner aux diverses
atteintes. On peut ainsi créer trois catégorieabbrd les atteintes crapuleuses, dont le but editehir un
profit immédiat, comme la piraterie, le vol ou eretes trafics. Les atteintes politiques peuvemstituer la
seconde catégorie dont le but est la défense daunse politique. Il s'agira essentiellement duotésme. Enfin
les atteintes a I'espace maritime (atteintes enwementales, au biosysteme, atteintes a la circolat
maritime...) constituent la troisiéme catégorie. Gefaat la limite entre les atteintes crapuleusdssedtteintes
politiques est ténue et imprécise. D’ailleurs |&indéon juridique du terrorisme (article 421-1 diode pénal)
repose elle-méme sur les infractions de droit comraun peut donc Iégitimement se poser la questosagoir
si un trafic servant a financer un mouvement ppli¢i clandestin est crapuleux ou politique ? De méumeacte
de piraterie relévera-t-il du terrorisme ou du @iorapuleux selon qu’il aura servi a financer urganisation

mafieuse ou un mouvement terroriste ?

Nous distinguerons donc ces différentes atteintss Bous basant sur leurs conséquences, c'est-
a-dire les fagons dont elles atteignent la sécimit&ieure. Nous distinguerons d’abord celles mpavoquent
l'insécurité intérieure, c'est-a-dire celles quidbent directement a la sécurité des citoyenss Bfemanifestent
dans nos eaux intérieures et sur nos cotes métearsorigine se trouve quelquefois beaucoup plus. I
s'agit des trafics, du terrorisme, des dangersestridques liés a la circulation maritime et ewlénl'insécurité
du littoral. Nous distinguerons ensuite les atesné la stabilité intérieure, c'est-a-dire les ypbetions de
I'ordre social ou économique. Il s’agit des menaicés sécurité des flux commerciaux maritimes et aféux
d'immigrés. Elles se manifestent dans les eauxnat®nales ou dans des eaux dans lesquelles rene

pas de compétence légale.



| — LES ATTEINTES PROVOQUANT L'INSECURITE INTERIEUR E

Ces atteintes sont celles dont les manifestatiazissent directement contre la sécurité
intérieure. Elles engendrent un climat d’insécucié elles frappent a l'intérieur de notre terrgonational (ou
dans nos eaux territoriales), au plus prés de apsitoyens qui, méme s'ils ne sont pas directeragéeints,

prennent conscience qu'ils peuvent I'étre et densentent moins en sécurité.

La mer peut constituer un moyen (vecteur), c’estde des trafics et du terrorisme maritime,
mais c’est aussi une zone d’insécurité. Enfintriativité et I'urbanisation de son littoral sogagement des
facteurs d’atteinte a la sécurité intérieure.

11 — La mer est un vecteur pour les trafics et leetrorisme

Obstacle naturel entre les continents, la mer eskiaet paradoxalement un moyen de
communication et d’échanges. La convention desoNatiunies pour le doit maritime, dite convention de
Montego Bay, est le fondement juridique du droititmae. Elle instaure le principe de liberté desrsneomme

droit commun et les restrictions a cette libertto® exception.

Si pour I'immense majorité les échanges commerciaasitimes sont légaux et bénéficient au
plus grand nombre, la mer peut aussi servir decuegiour des entreprises illégales telles querddies et le
terrorisme.

111 — Les trafics

Prés de cinquante mille navires et 15 millions deteneurs sont nécessaires aux besoins des
échanges maritimes commerciaux qui représenterto9@u commerce mondial. La carte ci-dessous nous

montre gu’ils sont particulierement importants emdpe occidentale (1).

Commerce mondial de marchandises Les 10 principaux échanges commerciaux
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Cette autre carte du trafic maritime dans I'océdtariqgue nous montre que les échanges
maritimes concernent tous les types de marchandisds matieres premiéres ou énergétiques, etgmoent
du monde entier directement par 'océan Atlantiquesn transitant par la mer Méditerranée (2).
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Sourca | Questions internationales n® 14 (2)

La masse énorme du trafic commercial qui provientadis les points de la planéte, le principe
de liberté qui prévaut en mer et les déplacemeapisles et discrets qui y sont possibles serveottead sortes

de trafics ; stupéfiants, marchandises illicitestda contrefacon.

La conteneurisation des marchandises et I'orgdoisatéme du commerce maritime facilitent

les trafics de stupéfiants qui sont potentiellente® atteintes a notre sécurité intérieure.
- Les conteneurs :

En 2006, prés de 4000 porte-conteneurs étaierttédfrLe volume mondial de la manutention
de conteneurs dans les 430 infrastructures poetidirautement automatisées représentait 391 millions
d’équivalents vingt pieds (EVP). La croissance a&tlieude la manutention de conteneurs est de I'atdr0 %
en moyenne depuis 1985.

En France, I'ensemble de ces marchandises transitars les ports était conditionné hors
conteneur pour 20 % (environ 74 millions de tonndaps des conteneurs pour 10 % (environ 37 mdllde
tonnes), en vrac liquide pour 47 % (environ 173iamk de tonnes) et enfin en vrac solide pour B8a@restant
(soit environ 85 millions de tonnes).



Pour le seul port du Havre, les saisies effectdées les conteneurs au cours de I'année 2005
par la Douane sont en hausse de 60 % pour lesetagdns et de 11 % pour le tabac, pour un total qui
représentait 37 tonnes de cigarettes. Cela n’'estépannant car la nécessaire fluidité des mouvesmeat

conteneurs et leur uniformité permet aisément slelé¢ourner a des fins malhonnétes.

Il est ainsi possible dy dissimuler des armes motent de destruction massive : une
organisation terroriste peut y cacher une arme camadée par GPS et 'introduire dans le systémeatfesport
international légitime par des filieres tout a feigales, puis le faire exploser a l'arrivée surptEnt de
destination finale. C’est ainsi que le 18 octobd@les autorités du port italien de Gioia Taurb dgcouvert
un passager clandestin a l'intérieur d’un conteréquipé d'un lit, du chauffage, de sanitaires et'éau.
L’homme possédait également un téléphone satadljtain ordinateur portable ainsi que des autoodsati
d’acces et des certificats de mécanicien aéronatiglable notamment pour les aéroports de J.Fnétbnet
de Los Angeles international. Ce qui est frappamiscce cas c’est I'étonnante facilité avec laquelteansport
par conteneur a pu étre détourné, bien qu'en lmspga compagnie de transport fut Maersk Sealand, et
I'impossibilité de distinguer ce conteneur clangtedes 2,5 millions autres qui ont cette annédadar@anipulés

par travailleurs du port de Gioia Tauro.

Les conteneurs posent également un probléeme deitééltusqu’ils sont transportés par des
cargos également employés a des fins néfastess Alar des milliers de marchandises transitent eurigé
chaque jour sur les mers, quelques incidents, ‘qut pas été relevés par le passés, peuvent seipo@’est
ainsi gu’au mois de novembre 2002, une explosiom a@u stockage inapproprié d’artifices & proximieé d
calcium d’hypochlorite (agent javellisant pour Ipscines) a causé un mort et des dommages au porte-
conteneur Hanjin Pennsylvania et au cargo voisengénre d’incident peut provenir soit de la dissation de

produits dangereux soit de la malhonnéteté dupateur qui ne respecte pas les régles de sécurité.
- Les stupéfiants :

La drogue est un phénoméne mondial qui ne connadtionalité ni frontiere. Elle est a la fois
moderne, car elle se développe toujours et renteugek produits, et traditionnelle, car consommeelgs
cultivateurs ou par certains adeptes (Rasta).€sl@ussi mondiale et locale car elle s’exportedatours de la
planéte, mais assure des ressources aux produdbears<. Citons a titre d’exemple I'Afghanistan tas
12 700 hectares de pavot ont permis un revenuGf® 4lollars par famille en 2003, et on réalisé titié du

produit intérieur brut national.

Une approche par type de produit nous permettramigux appréhender les trafics de

stupéfiants & destination du territoire natiénal

1. Le cannabis: en 2005 les services de gendarmerie, de pdiide douane ont effectué 73 986 saisies qui
représentent 86 603 kilogrammes sous forme deergsinr 96 % et d’herbe pour 4 %. Les interpellaion
pour trafic de cannabis représentaient 67 % despieliations totales pour trafic de stupéfiants922
infractions, dont 8 616 pour usage-revente, 4 02&r ptrafic local ou revente et 288 pour trafic

international. Les affaires liées au cannabis saritgére baisse pour 'année 2005. Le cannabiuésté

2 Chiffres de I'Office Central de Répression du Tudlficite de Stupéfiants (O.C.R.T.I.S.)
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partout (certains le cultivent dans des locaux agesd’habitation), il utilise notamment la voie itiare

pour arriver sur notre territoire.

La cocaine et le crack: en augmentation constante, les 3 278 saisiesodaine effectuées en 2005
représentaient 5186 kilogrammes. |l s’agit du d&me produit le plus fréqguemment saisi. Onze
kilogrammes de crack ont été également saisis 5@t % provenait des Antilles ou de la Guyane. Ces
infractions ont permis l'interpellation de 370 tcafants de crack et de 2 571 trafiquants de cocdifeut
noter I'importance des trafiquants internationaw69 en 2005, soit 30 % des trafiquants interpdligs
moyenne tous produits confondus est de 7 %). Dfoagiére générale, la cocaine et le crack prenment u
part plus importante dans les stupéfiants au nivedional. Principalement produite en Amérique dd,S

la cocaine et le crack arrivent sur notre terrtaiational par la voie maritime.

L'ecstasy et les amphétamines 812 trafiquants d’ecstasy (essentiellement usagwendeurs ou
trafiquants locaux) ont été interpellés en 2005,1620 saisies représentant 833 648 doses ont été
effectuées. La part de I'ecstasy baisse pour l'ar25. Avec 317 saisies représentant 111 kilogesnm
les saisies d’amphétamine sont en hausse, pour aimbre stable de trafiquants (90). Il s'agit

essentiellement d’'usagers-revendeurs.

Les hallucinogéenes (type LSD ou champignons)avec 99 saisies de LSD ce genre de produit reste
marginal et en baisse pour I'année 2005, les comsdgurs se reportant semble-t-il plutot sur leslpits
d’origine naturelle comme les champignons. Lesduaints quant a eux, pour un nombre de 57 intégell

sont presqu’exclusivement des usagers-revendeuwstrafiquants locaux.

L’héroine et les opiacées ce genre de produit confirme la hausse entamé@4, puisque pour 2005
749 kilogrammes ont été saisis (+ 34 %). Ces ptedyroviennent pour la moitié des
Pays-Bas, puis loin derriére du Pakistan, de lgiBeé ou bien encore de la Turquie. L'origine dé28es
saisies est indéterminée. Si 36 % des produitssgtaent a destination de la France, la GranééaBne et
I'Espagne devaient en recevoir chacune 20 %. Ltespellations de trafiquants sont en hausse (1866)

un total de 2 170 (1 027 usagers-revendeurs, Tafi@uants locaux et 131 trafiquants internatiorjaux

Au vu de ces chiffres pour I'année 2005, on s’apieque les trafics de drogues dures (cocaine,

crack et héroine) prennent une place de plus enipiportante. Il s’agit de ceux qui transitent phiralement

par les voies maritimes, ainsi que nous le moatieatte ci-apres (3), mais également et par coeséagle ceux

qui font appel a des réseaux trés organisés e¢ntml Il ne faut pas voir dans les faibles chiffdestrafics

internationaux (interpellations de trafiquants inggionaux) tels qu'ils nous sont donnés par 'R.C.1.S. une

guasi-absence de réseaux internationaux, maist medifficultés pour établir la provenance depétiants,

et une différenciation tres nette dans I'organisatntre les « importateurs » et les « revendelosaux. Ces

trafics sont d’ailleurs rendus nécessaires paaitegfie la matiere premiere (opiacée ou coca) pastproduite

sur notre territoire (méme outre-mer) mais a l'éger ; Amérique du Sud pour la coca et Afghanigian

Birmanie pour les opiacées. Elle peut étre parreandnsformée arrivée a destination, comme cé&esab pour

la cocaine et le crack.

3 La cocaine sert de base & la fabrication du crack.
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Production et trafic de drogues illicites
-2000-2001 -

Production moyenne
annuelle en tonnes.

Pavot 4 opium O

Feuilles séches de coca (@)
Production de cannabis
Production d'ATS (stimulants de type

amphétaminique : amphétamine, =&
méthamphétamine, ecstasy}

source:
QOCDPC, Tendances mondiales de drogues illicites 2002.
Roberto GIMEND, Benait MARTIN, Patrice MITRANC,

Atelier de cartographie de Sciences Po, Julllet 2003, (3)

Trafic d'héroine
Trafic de cannabis ——
Trafic de cocaing ——p

S'il est difficile d’estimer le montant des produgtupéfiants transitant par voie maritime, il est
certain que la mer est devenue une voie couranteles trafiqguants. Des conteneurs sont détourrégta fin
par des trafiquants de drogue, des mafias ou dasebandiers. Entre 1998 et 1996, les autoritésEiats-
Unis, une destination les plus courantes pour teguis, ont constaté que comparativement aux awies
d’entrée illégales (notamment frontiere sud ouesicde Mexique) le vecteur maritime devenait unévo
préférentielle pour les trafiguants. La majorit& daisies américaines de drogues issues du trafiime a été

faite dans les ports de commerce maritime amégcain

L'utilisation de conteneurs n'est pas le seul mdéetransport des produits stupéfiants. Les
trafiquants laissent libre court a leur imaginatiBhautrefois des bateaux rapides étaient d'ugeusaurant, il
semble que les organisations fassent évoluer tansport. On a en effet saisi récemment des sulbiesrs
utilisés pour le transport de stupéfiants au ladgela Colombie. De construction artisanale, cesinsng

naviguaient & deux metres de profondeur.

Le territoire national est particulierement seresiolix importations illégales de stupéfiants dans
les territoires et départements d’outre mer, eamatent aux Antilles. Il s’agit de zones situéesaximité des
lieux de culture, qu'il est facile de relier et baader avec des moyens limités (speed boats) pilistagit le
plus souvent d’lles. De plus, ces départements,ttéchés par le chdmage (plus de 30 % pour laapyp
connaissent une pauvreté importante qui pousseesb@vrecourir a des moyens de survie illégauxt ten
trafics.

L’ensemble de ces trafics génére une insécurif@idméme de leur existence, mais au surplus,
ils provoquent une délinquance qui leur est li@élinquance de voie publique pour financer la comeation,
prostitution, blanchiment d’argent, protection dedics... Le chiffre concernant cette part de délemce est
difficile a établir, on ne peut que constater gee trafiquants (pour leur grande part) et les comsateurs

(pour certains) sont également auteurs d’autreadtibns généralement d’appropriation.
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112 — Le terrorisme

Il n'existe pas de définition internationale durteisme. Pourtant selon les termes de la
résolution 1456 (2003) du Conseil de Sécuritéederrorisme ne peut étre vaincu, conformémerat @Harte
des Nations Unies et au droit international, quéda@ a une démarche suivie et globale fondée sur la
participation et la collaboration actives de touss|Etats et de toutes les organisations internatis et
régionales, et grace a un redoublement des effautsiiveau nationab. Il y a donc un décalage entre ce
systeme normatif international et la menace tet@rissue d’entités non étatiques qui ont su stedap la

mondialisation.

Au niveau national, une définition est apparue 884lavec I'entrée en vigueur du Nouveau
Code pénal. L'article 421-1, 421-2 et suivantsdérdssent comméa combinaison d’'un crime ou d’'un délit de
droit commun(déterminé par une liste |égale : atteintes voloegaa la vie et a lintégrité de la personne,
enlévement, séquestration, détournement d'aérofefproduction de substances explosivesavg¢c une
entreprise individuelle ou collective ayant pout ble troubler gravement I'ordre public par l'intichation ou
la terreur. Ainsi, pour le Iégislateur francais, le terrorgsmst caractérisé par un objectif, celui dgowbler
gravement l'ordre public», et par une méthode ; lintimidation et la terrdua définition est sujette a
interprétation du juge car elle ne le distingue idmctions de droit commun que par lintention leiteur,

c'est-a-dire par I'élément moral de l'infractioans faire référence a la nature politique de Eafion.

Il est donc difficile de prouver I'existence d’'uirgention terroriste, et pourtant cela peut avoir
des conséquences graves notamment dans les imtiestigyet dans les poursuites. Pour les auteuaspeseinet
de faire reconnaitre leur existence en tant queriste, donc de faire parler de leur cause et aiasriver &

leurs fins.

Le principe de liberté des mers sert aussi la cdasmaouvements terroristes qui trouvent la un
terrain propice a la clandestinité qui sied a kppration d’actions médiatiques. Contrairementteafiquants,
les terroristes n'ont besoin de discrétion que danphase de préparation de leurs attentats. Aleres
déclenchement de I'action, ils recherchent au ammetda plus grande médiatisation afin de fairdepade leur

cause et créer un climat de peur et une certayehpse.

Au-dela du principe de liberté des mers, la libgrtévaut également pour I'armement de
navires. Parmi les 150 pavillons existant dansdede, certains ne sont pas trés regardant powolder a des

armateurs douteux qui peuvent ainsi utiliser desshe servant de base avancée pour perpétrertdetatd.

Mais ce principe de liberté n'est pas le seul faicfavorable aux terroristes des mers. Un
faisceau d’éléments rend I'espace maritime propideurs actions. Le schéma suivant (4) illustredamble
des modes d'action possibles, et on peut se recwhte que tous les intervenants du transport imarit

peuvent volontairement ou non servir & la causeriste'. Il est également applicable au niveau national.

* Rapport de I'0.C.D.E. « La Sécurité des Transpdasitimes : Facteurs de Risques et Impacts Econoesi » juillet
2003.
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Terronst Risk Factors from Shipping

| ' % ;

Cargo / Vessels
= Lising cargo to smusggle people e e
e Lising the vessel 35 & weapon

= L=ing the vessel to launch

= Lising cargo fo transport convendional, | ' e itk

nLﬁearmmmdmhdugra! = -Sinking the vessel to disrupt

- External - oS
Impacts

i L&ssnfﬁfeanddamagetnpmperty 1
i = Cisruption to frade flows.
; - tdditional cost of transpart due

to additonal secunty measures

]
r N
-
People Money
« Attacking the ship to provoke | © = Using revenue from shipping fo fund
human casualfies. 3 terronist achvities.
= Using the cover of seafarer |demm«e5tcn ' = Using ships to launder ilicit funds
 insert termorist operatives. . : far ferronst crganisations.

(4)
Le commerce maritime constitue une cible de premiwix pour celui qui veut déstabiliser

I'’économie mondiale. Il y joue un rdle clé puis@@ % des échanges mondiaux transitent par la maa C

signifie que les entreprises travaillent en fluxdies et que leurs stocks ne sont plus seulemembgas mais
aussi sur les mers.

De plus, les Etats n’ont pas toujours accordé mpoitance suffisante a ce type de terrorisme.
Entre un bateau qui explose en pleine mer et wmayii se fracasse contre des tours, les conséegi@rcsont
pas les mémes et 'importance qu’on lui accorde plas. Les autorités des différents pays ont demdorcé
les mesures de sécurité relatives aux autres ggésansports, et notamment au transport aérigrasieagers,
négligeant souvent leur fagcade maritime. De ples,Htats cotiers ne peuvent prendre de mesurepayue
leurs propres installations et leurs eaux terales, laissant ainsi le champ libre aux terroripsr la haute
mer. Seule la protection de convoi telle gu’eli&té@ pratiquée pour protéger les pétroliers dagslfe Persique

durant les années 1986 — 1988 s’est aveérée effinaie ne peut étre prolongée de facon durable.

Ensuite, le marché clandestin de 'armement a réuamh été favorisé par la dissolution du bloc
soviétique et par l'instabilité de certains Et&écemment, des tractations qui impliqguérent unamirsse ont
permis de constater que le cartel de Cali a teat&'dffrir un sous-marin a propulsion classiquectisse

Tango. De méme, la secte Aum Shinrikyo disposaitRessie de contacts influents et avait initié des
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négociations pour acquérir un sous-marin a propulsiucléaire. La Corée du Nord présente un intérét
grandissant, et notamment ses ingénieurs qui pesséshe grande expérience en matiere de submessible
Actuellement on peut penser qu'au moins deux mogwesnterroristes apparaissent bel et bien avosg pri
livraison de sous-marins de poche : le Liberatiggei®s of Tamil Eelam (LTTE) sri lankais ainsi qeeMoro
Islamic Liberation Front (MILF). La maitrise de technique du mouillage de mines est maintenantétayge

gue certains pourraient franchir.

Enfin, du point de vue de I'entrainement des fardesst difficile de distinguer une activité de
plaisance d’'une activité professionnelle. Rien nj@as facile de s'instruire en plongée sous-maemec de
mauvaises intentions comme on laissant penser de’fait pour son plaisir. C'est aussi le cas plaupéche

(au gros ou aux mines ?) ou I'apprentissage davaation notamment.

Tous ces éléments facilitent I'émergence d’un tignoe maritime qui apparait aisé a mettre en

ceuvre mais aussi prometteur de retentissementstiangm

Le Livre Blanc du gouvernement sur le terrorismeefa la sécurité intériedrexpose des
scénarios possibles d’attaque terroriste sur fédige national. A propos d’'une possibilité d’axtipar la mer il
retient le scénario suivant. Un commando s’empane pétrolier en haute mer et le projette contréeteninal
pétrolier de destination. Si cela ne s’est jamaiglpit sur notre territoire intérieur des exemgbesivent étre
cités sur des ports étrangers. Gardons en mémaize gois de juin 2001 un membre de I'ETA basquéa
arrété avec les plans du ferry Val de Loire enassg@ssion, ce qui conforte la possibilité d’'unraétea partir

de la haute mer.

Enfin, on ne peut parler du terrorisme maritimess@wvoquer le theme de la sOreté des
conteneurs (qui a déja été développée précédemnumtjontréle minutieux de chacun ne peut étreipless
sans atteindre I'efficacité de leur circulatiordes échanges commerciaux. lls constituent dontsqoe certain

a notre sécurité.

Outre le colt humain et matériel d’'une attaqueotete, il est difficile d’en chiffrer les
conséquences économiques, et notamment cellesnamivele mouvements de paniques boursiers ou de
défiance vis-a-vis de certains secteurs ou deinegaégions. D'autres colts conseécutifs, tels cplai des

mesures de sécurités qui entreraient en viguelws @wartel cas, sont mesurables.

Par sa position géographique la France est moipend@nte que certains Etats de son
commerce maritime. Elle n'a jamais connu de fermeetie port qui aurait eu des conséquences natgrbdsst
donc difficile d’estimer les conséquences éconorsqiiune attaque terroriste sur un port francaes &udes

menées aux Etats-Unis permettent une approchemose.

La premiére étude provient d’'un jeu de guerre éabwrs d'un exercice stratégique. Le schéma
ci-dessous (5) illustre I'impact économique querpaitiavoir une attaque terroriste sur les portgrieains de
Los Angeles et de Savannah. Le scénario est larsuike premier jour une attaque terroriste (coguempiegé
par une arme biologique devant exploser sur lesdricain) est déjouée et les terroristes arrégavouent

que d’'autres attaques sont envisagées dans d’gatress ce qui conduit les autorités américaingsraer tous

® La France face au Terrorisme (2006) Livre Blancdwvernement sur le terrorisme face a la sécimtiééieure
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les ports et les frontiéres jusqu’au™Jour aprés I'attaque. Soixante mille conteneurs sdors bloqués dans
les ports. Aprés I'explosion d’un wagon & Chicago2&™ jour, les ports restent a nouveau fermés durant 6
jours. L’accumulation de conteneurs ne peut étsert¥e que 52 jours aprés l'attaque initiale. Cétirle
chiffre pour les Etats-Unis des pertes économiaigeBordre de 55 milliards de dollars. Elles tienheompte
des retards dans l'approvisionnement dus aux béscag conteneurs, mais aussi des pertes de vaeurs

bourse dues notamment aux mouvements de panique.

PORT SECURITY WAR GAME—ECONOMIC IMPACT

Exhibit 4
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(5)

La seconde étude fait suite a un conflit entraraction et les employés des ports de la cte ouest
ameéricaine qui traite environ 42 % des importatiehsdes exportations maritimes des Etats-Unis. #ece
occasion, une gréve provoqua leur fermeture pentianjpurs au mois d'octobre 2002. Les conséquences
économiques de cette fermeture sont estimées aumuorn & 19,4 milliards de dollars rien que pour le
commerce direct. Certains observateurs, qui prénaercompte les colts dus aux retards des nawtes,

retards de livraison et au manque a gagner, rajpd&s,9 millions de dollars de pertes.

Ces études issues d’'un rapport de I'0.C.DrBus montrent que les conséquences économiques
de la fermeture des ports de commerce, provoquégonupar un attentat terroriste, dépassent largefesn

limites du port.

On peut aisément imaginer qu’une attaque terrosistelltanée visant les infrastructures ou les
acces de nos principaux ports (Le Havre, Marsedll@gient des conséquences dévastatrices sur déien
francaise mais aussi européenne voire mondialepétams qu'en France, méme si la situation du paymet
des échanges terrestres, pour I'année 2005, 37480awillions de tonnes de marchandises de notrerece
extérieur ont utilisé la voie maritime, et parmesl74,7 millions de tonnes ont transité par l¢ darHavre (20

%) et 96,6 par celui de Marseille (26 %) ou 10glérs entrent au quotidien.

® Rapport de I'0.C.D.E. « La Sécurité des Transpdasitimes : Facteurs de Risques et Impacts Econoesi » juillet
2003.
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Le terrorisme maritime peut constituer une attegreeve a notre sécurité intérieure et au-dela a
notre économie. Les capacités des terroristestsojuturs repoussées vers l'inimaginable et il estain que la

dimension maritime doit étre mieux prise en conputer protéger notre territoire contre de telleaqies.

12 — L’activité maritime génere de l'insécurité

121 — La circulation maritime

En dépit d’'une hausse considérable du trafic maeit(+ 35 % du volume en 10 ans) les
accidents reculent. On constate en effet une bamsnue des pertes totales de navires (- 44 %0eans) et
une diminution sensible et constante des avariedesuaccidents affectant des navires pétroliekgs(dn par
10 en 20 and) Faut-il en déduire pour autant que la mer soiedae une zone de sécurité ? Si les armateurs se
sont organisés pour lutter contre les avaries tféetunes de mer, poussés notamment en cela par le
réglementations et les normes d'origine diversegams déplorent encore des insuffisances, notarndans
les enquétes consécutives aux accidents maritiWilem de Ruiter, directeur général de I'’Agenceopdrenne
de sécurité maritime, a récemment qualifié déger gachis» la procédure d’investigation d’accident de mer,
vu que 70 % des accidents ne font I'objet d'aucanguéte. De plus, si les navires semblent plus $irs
probleme de perte de cargaison persiste. C'est qirientre les 17 et 18 février 2006, pas moinsl@d
conteneurs ont été perdus en mer sur la facade-Atlastique. Au danger représenté par ces objets fa
navigation, s’ajoute le colt global des opératidasrecherche et de récupération, qui avoisine T€&s000

euros.

Parallelement a cette navigation professionnellegste une grande partie de la circulation
maritime qui lui échappe que ce soit la navigatlerplaisance ou bien encore celle des utilisatdarglestins
de la mer (trafiquants). Ces deux derniéres caggqgrar leur manque de connaissance du miliewnreaude la

réglementation ou par leur volonté délibérée dpasela respecter, sont des facteurs de dangansédurité.

L’ensemble des menaces a la sécurité de la citonlataritime a lieu a I'intérieur de nos ZEE
(dont nos eaux territoriales et la bande des 300es)e Si I'Etat francais reste entiérement competies
autorités administratives sont quant a elles plusbreuses pour lutter contre ces atteintes, cepgse le

probleme de la coordination de I'action des diffiéseservices.

122 — Les atteintes a I'environnement

Que ce soit par les catastrophes maritimes, letsrgjli y sont faits ou simplement par l'usage,
les facteurs de la dégradation des mers sont nombrgrélevement de ressources, essor démograpbique
urbanisation des c6tes, développement du tourisgjets d’eaux usées par lI'agriculture et I'industtransport
maritime. Notre conscience collective s’en rendotles en plus compte, mais cela n'a pas toujourseét@s.
Son immensité et la dissimulation immédiate dehelisca la vue justifiaient de nombreux rejets cpdtEde
détritus, et ses vastes surfaces donnaient I'irdadeeux que I'on pouvait utiliser sans réserves tenventions
destinées a lutter contre la pollution des mers flutdt a la réglementer) sont anciennes et tendeleis

classifier en rejets volontaires ou involontairésii@ites et en rejets illicites.

" Chiffres des Armateurs de France
16



Ces atteintes peuvent étre d'une part liées aidigetmaritime. Elles sont trés variées ;
déballastage (vidange des ballasts d'un navir@azige (élimination des hydrocarbures gazeux demes

d’'un pétrolier), mais aussi circulation maritimé¢einse ou péche intensive.

Par ailleurs, nous avons tous a l'esprit les grantiastrophes maritimes responsables de
marées noires sur les cotes frangaises et notambnetoinnes. A titre d’exemple citons '’Amocco Cadiz
mois de mars 1978, qui a rejeté a la mer 22 00fewmle pétrole et pollué 224 miles de cétes. Leepe
nationales ont été estimées a 300 millions de dol@ans la mer Méditerranée les pollutions soms péduites
mais tout aussi présentes. Dans le courant ded&a@006, prés de 200 nappes de pétrole qui onbagtatées
étaient dues a des rejets illicites. Selon divessesces statistiques, les rejets de différentsstyscilleraient au

niveau mondial entre 1,5 millions de tonnes pagtah millions.

La mer est aussi victime de surexploitation. Efedevenue une énorme source de profits. Les
Etats, dont la France, y trouvent une partie ingue de leur PIB grace a ses ressources (péchagdiue,
transports maritimes, constructions navales, sesvat industries, tourisme et autres profits indérgyénérés

par les mers...).

La surpéche est une forme parmi d’'autres d'unerutdfin de cet environnement. Sur les
plateaux continentaux, en France, on estime a mueate nombre d’espéces de poissons menacées.rBpei-u

ce sont 40 a 60 % des réserves qui sont misesngeida

Enfin, la principale cause de pollution marine @srigine terrestre a 80 % (industrialisation,

exploitations agricoles, déchets urbains etc...).

L'activité humaine terrestre est aussi génératd@cidents écologiques. Outre les rejets
terrestres citons notamment la taxipholia cauleppia échappée du muséum maritime de Monaco, a isélon

une grande partie des fonds de la mer Méditerrépérsant la faune et la flore indigéne.

Au-dela des colts directs dus a ce genre de aathstr il existe des pertes induites dues
notamment au manque a gagner (perte de touriste® @'activité économique liée a la mer et notamme
péche, pisciculture, conchyliculture, agroalimenggiaux conséquences sur I'image d’une régioméh et
surtout aux conséguences environnementales quiesntépercussions a plus ou moins long terme sarig

publique.

13 — L’attractivité du littoral est un facteur d’'in sécurité

Si auparavant les ports (seuls lieux accessibldgtdral) symbolisaient tous les méfaits de la
mer (trafics frauduleux, personnes de mauvaise wialadies venues d'outre-mer, délinquance, moeurs
dépravées...), le littoral est maintenant synonymbi€ee-étre, de réve, de balnéothérapie ou encoveylges
lointains. Il est désiré et les vacances ne suifiplis, on veut y habiter toute I'année. L’'occigratdu littoral
s'est donc faite de maniére linéaire, mais il ggiément devenu un milieu technique en raison dietaande
des touristes, qui veulent des séjours d’'exceptiais qui se plaisent dans un conformisme que leanét la

publicité fabriquent. On reconstruit la ville ave@s immeubles et ses autoroutes tout en présdavanet.
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Mais le littoral n'attire pas que des touristes. YOvit & demeure et on y travaille, on vient pour
y passer sa retraite, mais aussi pour créer despeises. Il est donc devenu un espace de coaftitaise de ces
diverses raisons de s’y installer et des objedgfghacun qui rentrent en concurrence.

En France, le littoral s’est urbanisé de fagon &asienne Aujourd’hui, ce sont 7,3 millions
d’habitants qui vivent dans les 1 032 communegrétes. Au cours de la derniere décennie, cettelptpn a
augmenté a un rythme supérieur a celui de la Frénée7 % contre 3,6 % entre 1990 et 1999). Le rende
résidences secondaires s’est quant a lui accruOde.2Les départements littoraux accueillent 21 iom#
d’habitants (37,8 % de la population francaisejagtnaissent une densité de population deux foiéreupe a
la densité nationale. Enfin, on peut constater lgueonstruction littorale est plus étalée et phdividualiste
gue dans le reste de la France, ce qui expligfetiéaux de construction dans la bande littorale.

Le littoral attire une population qui souhaite s§dentariser, mais également une population
saisonniere. Nos cdtes sont des atouts majeursl'd#trectivité de notre pays pour les touristegligtine une
bonne partie de nos 60 millions de visiteurs arsnationaux mais aussi internationaux.

Le littoral francais est I'un des secteurs majedes|’économie touristique et la premiéere
destination touristique. Il s'agit essentiellemehin tourisme estival. L’hiver le littoral reste taoisieme
destination des vacances des francais (1/5) defldecampagne et la montagne. En été, la popnolatizale
permanente est multipliée par 2 ou par 3 (en fonalies stations balnéaires).

Cet engouement pour le tourisme littoral se reteodgalement dans le fait que 99 % des
francais sont allés au moins une fois dans leuawibord de la mer.

Cependant, cette urbanisation et de ces variaais®nniéres ont des conséquences directes
sur la sécurité intérieure. Les cartes de la dainge constatée par les services de police et itaguerie
pour I'année 2006 montrent que les départementaaissant les plus fortes concentrations de popualati

permanente ou saisonniére, sont ceux

Nombre d’atteintes aux biens enregistrées en 2006 pour 1 000 habitants.

sont le plus atteints par l'insécurité. Il g fance metropolitaine
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En ce qui concerne les atteintes aux personnesidlia®, blessures, voies de faits...), le
constat est équivalent. Ainsi pour I'année 2006,d&partements (dont les 8 de la région lle de Ejanc
connaissent un nombre d’atteintes aux personnegisup a la moyenne nationale. Parmi ceux-ci 9 slest
départements cotiers (dont les 4 départements ré‘ooer), et sur les 30 départements coétiers 16unst

criminalité relative aux personnes supérieure @le2g la moyenne nationale (voir carte n°7).

Nombre d’atteintes volontaires a Vintégrité physique en 2006 pour 1 000 habitants.
France métropolitaine : 7,2 atteintes volontaires
a Fintegrite physique pour 1 000 habitants

Faits constates police et gendarmerie Source Etst 4007 annuel- DGPS
Taux pour 1 000 habitants

B i de 3 50

| | De 3.5 a moins = 5 *°°
[ | De&eramninsde 72"
[ e amons de g

| EREET

-'.-»'L-{:I - (7)

L'urbanisation du littoral n’est pas neutre en maide sécurité intérieure. Toute concentration
de population entraine un surcroit de délinquaete;est ce qui se passe sur nos littoraux. Cétiequiance
est exacerbée par I'évolution saisonniere de lallatipn et par I'attrait des richesses. Il estdpg de constater
gue sur les départements cétiers, notamment ddesla France, les atteintes aux biens sont pludremes,
puisque ce sont des départements qui attirent stesuets plus aisés et qui comptent dans leur aoipal de
nombreux retraités également plus aisés, doncidéses faciles pour les délinquants. En ce quiceone les
atteintes aux personnes, celles-ci sont en parée dux agressions incidentes des infractions tbapiation.

Cette situation de la délinquance du littoral esta@procher des atteintes venues de la mer
développées supra. Ces taux plus élevés de critdirsgnt également alimentés par les trafics valausa
mer dont les stupéfiants, qui générent une délimpiapécifigue destinée a financer la consommdtiols

avec ou sans violence, prostitution...).
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Il —LES ATTEINTES DESTABILISATRICES

Les crises a I'étranger ont fatalement des répsiaos sur notre sécurité intérieure. Des actions
terroristes ou de guerre peuvent perturber nosoggimnnements en matiéres premiéres ou en éndfties
peuvent également provoquer des exodes massifpegient déstabiliser une région. Il s'agit d’études
conséquences de l'insécurité des flux et des afflimmigrants clandestins sur notre sécurité ouenstabilité

intérieure.
21 — L'insécurité des flux

Nos flux commerciaux peuvent étre les victimestd@ies sur les routes maritimes, mais cela

remet-il en cause notre stabilité et notre sécarité

211 — Les atteintes : la piraterie, le terrorismaritime et les conflits

Nous avons vu que les océans et les mers restemisgaces ou le principe de liberté prévaut et
ou il est protégé par les différentes conventioternationales. Ces espaces maritimes sont treeglamentés

ce qui permet aisément d'y mener des activitégalEs ou attentatoires a la sécurité du trafic.

Ce sont notamment des crises internationalesstedlées qui ont pu se produire en mer Rouge,
obligeant & mettre en place des escortes de nawinegui pourraient se produire dans des passdiige® de
routes maritimes (détroit de Malacca, canal du Mdzgue). Ce sont aussi la piraterie qui se prozge de

nombreuses régions du monde ou bien encore |gigenem Nous insisterons sur ces deux dernierescasna

La carte suivante (8) illustre les points de lapta ou I'insécurité du trafic maritime est la plus
importante a cause de conflits ou de la piratées.routes maritimes traversent ces zones dangereus| est
difficile de sécuriser. Les frets et les équipagest alors les cibles de criminels de toutes sootesle
terroristes extrémistes. lIs peuvent aussi compaemi les dommages collatéraux de conflits armédequs

sont étrangers, mais qu'ils doivent traverser.
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Mais le principal danger auquel doivent faire fé&® navires de transport marchand sont les

actes de piraterie.

lIs restent nombreux (276 cas recensés pour l'a2085) et connaissent depuis quelques

années une évolution inquiétante dans leur violehaans les méthodes de plus en plus radicaleydas.

Plus rien ne retient les pirates ni les dimens@mia cible, ni les atrocités a commettre pouwvarra leurs fins,

ni méme I'emploi de moyens de plus en plus impdsta®i 80 % des attaques sont opportunistes, a'déte le

fait de pauvres gens qui risquent leur vie poulgues dollars (pécheurs le jour, pirates la nigtyeste est le

fait de pirates trés bien armés et organisés quitemd a bord des bateaux a l'aide de grappinsdets
commandos, et qui s’en prennent non seulement aughandises, mais aussi aux payes des marins et aux
pieces moteurs de bateau. Dans ce dernier cassonvent a faire avec des organisations mafieusegesu

syndicats de pirates.

Les causes de la piraterie restent multiples.adgis’d’abord d’'un environnement culturel, la
piraterie est une tradition et un métier paralléléda péche (Malaisie par exemple). Il s'agit ersultun
environnement géographique, favorisé par des alshigt des détroits (les navires devant réduire lgasse
pour passer ces zones ou la navigation est défidila piraterie est donc limitée territorialemdhg’agit enfin
des facteurs politiques (instabilité et défaillamms Etats) ainsi qu’un contexte socio-économidaectise

asiatique de 1997 — 1999 a jeté sur les mers ts€4apour compte de I'essor économique).

La piraterie est souvent liée au terrorisme masetiflle ne s’en distingue que par sa volonté de
ne pas laisser de traces, d’'éviter les médiasst lenitée territorialement. Les terroristes aatcaire veulent
capter I'attention des médias et faire le plus fdisf possible afin de générer un sentiment de negnate

psychose de peur, méme si les dégats ne sontgpplsiseimportants.

La piraterie peut servir a financer des attaquesristes ou fournir des moyens d’action, elle
peut également au cours d’'une méme opération detemoriste. Citons a titre d’exemple le cas du MV
SEMLOW. Ce cargo qui transportait 850 tonnes deea#t arraisonné dans les eaux somaliennes a tufin
mois de juin 2005 par un commando de pirates. dmahdent d’abord une rangon au propriétaire dur@avi
puis s’adressent ensuite au World Food Programmaiieimtimant I'ordre d'arréter toute livraison dtke

humanitaire a la Somalie sans quoi ils ne reladherpas le navire.

Les navires marchands et notamment pétroliers itagst des cibles pour les terroristes des
mers. La rentabilité du commerce maritime imposetrdasporter au quotidien des millions de tonnes de

marchandises et notamment 30 millions de barilsédwle sur les mers et les océans.

La taille et le nombre des pétroliers est un facteprendre en considération et qui amplifie
impact d'une attaque terroriste. La capacité glebde la flotte pétroliere a atteint au début dletne siécle
285 millions de tonne (contre 14,7 millions en 19f®ur des navires dont les plus grands peuvansporter

jusqu’a 300 000 tonnes de pétrole.

Tous ces batiments naviguent a proximité de pastalites sur les cotes desquels les terroristes
peuvent organiser leurs bases. Selon le BureautiMariinternational «e risque d'attaque de navires a

proximité des cOtes somaliennes s’est accru posgsgrad’'une possibilité & une certitudelLes cotes ouest
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africaines connaissent une situation similaire. @eses connaissant déja un fort taux de piratesig f
également de la place pour les terroristes en peafendes. Cependant, les points les plus dangeesignt
ceux dont la configuration physique les rend prepiaux attaques et qui sont malgré cela des ptenpsissage

obligés des routes maritimes : le détroit d’HormdezMalacca, de Bab-el-Mandeb et le canal de Suez.

212 — Quelles conséquences pour notre approvisioneet

L’éloignement de ces menaces peut laisser penseleguconséquences sont minimes pour
notre pays et notamment pour notre économie. Maidestruction d’'un navire ou des dommages causés

peuvent avoir des conséquences indirectes insonpesn

La France dépend en grande partie pour son apjmorEment en énergie fossile (gaz et
pétrole) de la mer. Les tableaux ci-aprés mongantzone les parts respectives d’approvisionnenetrgspart
d’énergie transportée par la mer. lls permettentselaendre compte notamment que nous dépendons des
approvisionnements maritimes pour 63,7 % pour teofgébrut, et a hauteur de 41,2 % pour le gaznGde de

transport requiert donc une trés grande importaonce notre approvisionnement énergétique.

Importations de pétrole brut selon I'origine

(y compris les condensats)

2003 2004 2005 2005
Part en % Mt

Grandes zones

Moyen-Orient 24,7 27,2 26,6 22,4
Mer du Nord 31,1 30,0 26,3 22,2
CEl 20,6 22,5 23,2 19,5
Afrique du Nord 11,6 12,2 12,1 10,2
Afrique (autre) 10,3 7,3 10,6 8,9
Autres 1,8 0,8 13 11
Total 100 100 100 84,2
dont OPEP 40,9 41,0 40,2 33,9
dont transporté par la mer 76,7 76,7 75,8 63,7

Importations de gaz naturel selon l'origine (en TW  h)

2003 2004 | 2005 Part en 2004 Part en 2005
Norvege 142 143 124 27,8 % 23,1 %
Russie 115 107 105 20,7 % 19,5 %
Pays-Bas 78 98 87 19,1 % 16,2 %
Algérie 109 65 86 12,5 % 16,0 %
Autres a7 103 135 19,9 % 25,2 %
Total 491 516 538 100,0 % 100,0 %
dont par mer 156 168 221 32,4 % 41,2 %
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La rupture des flux pétroliers peut avoir un lamgg@act sur le colt du pétrole mais peut aussi
provoquer une récession régionale. Une attaquelsiogmme celle du pétrolier Limbourg au mois d'dce

2002 peut avoir de faibles codts directs.

Au niveau de ses stocks, la France doit honorex aggagements en matiere de stocks
stratégiques pétroliers. Au titre de I'Union Eurep@e elle doit posséder 90 jours de consommatitoligée,
et au titre de I'Agence Internationale de I'Ener@e@ jours d'importation nette. Elle posséde degksto
supérieurs a ses obligations. La perte de la cagail’'un pétrolier n’a donc pas de grandes consegse
directes en France, les plus grands pétroliereprsentant qu’'a peine une journée de nos besaliohaux en

pétrole brut.

Si une telle attaque n’engendre que des petitdsrpations sur le commerce pétrolier, il ne
faut pas sous-estimer les conséquences indir&ués. a I'attentat contre le Limbourg les assuremtstriplé le
colt des polices pour les navires faisant routs les ports du Yémen. Cela a conduit certains aumsita
supprimer les liaisons avec ce pays ou des pagingoiet a entrainé un chémage technique pourdgr&900
yéménites. Certaines sources estiment les pepieisade 15 millions de dollars par mois et aprés période
de 6 mois a 1 % du PNB du Yémen. Il y a donc aepies de déstabilisation régionale qui elle pgairales
conséguences sur notre territoire notamment paafflag d'immigrés, comme nous le verrons dansrlcpain

chapitre.

De plus, une organisation terroriste qui est capdbls’emparer d’un pétrolier détient alors un
outil capable de créer un véritable Armageddonles ges gains pécuniaires que cela pourrait wymer. En
raison des effets tant écologiques qu’économigleedétiendraient également un moyen de chantagertiamt
face au(x) gouvernement(s) concerné(s). Les effeliiques pourraient étre encore plus importac#s, une
catastrophe viendrait compliquer la situation dgouvernement qui n‘aurait pas su prendre les bonnes
décisions. Cette menace peut enfin créer une vdgugentiment de peur et discréditer un gouvernegpunt

son inefficacité supposée.

22 — Les afflux de réfugiés

La zone méditerranéenne est particulierement denailx afflux de réfugiés qui viennent y
trouver une terre de transit ou de destinationteGeimigration utilise les moyens de transport t@'gouve et
notamment le moyen maritime. Rappelons que c'éshbuage de I'East Sea sur la plage de Boulouri®ars

de I'année 2004 alors qu'il transportait des immaigs illégaux qui a provoqué le réarmement desapéores.

Ces personnes proviennent en général de pays paavréennent chercher de quoi vivre
dignement dans les pays développés. Elles recherdeemeilleures opportunités économiques, maisgreu
également fuir la guerre, la persécution, la viokent les catastrophes. Ces derniéres années wiangtater
implantation de nouvelles communautés de réfygidissi qu'une augmentation corrélative de la anatité
dans les zones correspondantes. Celle-ci est daenm@nt au fait que ces immigrants sont préts igour

survivre, que les moyens de subsistance soientéganon.
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C’est aussi une source de main d’ceuvre bon marchéreéable a merci, qui peut se faire
exploiter par des employeurs sans scrupule, eapimit qui peut s’assimiler & de I'esclavage mode@ar la
main d’ceuvre étrangére dans les secteurs des estieformelles ou clandestines existe. Ceci a diet
d’augmenter le trafic illégal de personnes, le utmment malhonnéte, les enlévements forcés etremence
des adultes et des enfants. Si on peut alors corgstémmigrés illégaux parmi les victimes, il n'egste pas
moins que c’est le marché du travail local qui p&Ew perturbé. Citons a titre d’exemple une affgidiciaire
récente. Il s’agissait en I'espece d’'un maraicher imposable qui employait des immigrés clandestios
déclarés qu'il payait 5 euros de I'hneure pendand 1B heures quotidiennes. 650 000 euros en liquidéte
saisis & son domicile et autant sur ses comptesalvan. Ce cas triste et scandaleux est repréfemtat
I'exploitation qui peut étre faite d'immigrants oldestins. Sans étre banal, il n’est malheureusepanisolé,

et porte atteinte non seulement a I'emploi locaisnaussi a I'économie et a la concurrence locales.

Outre les réseaux clandestins qui organisent Igages, I'immigration illégale est un facteur
de déstabilisation dans la mesure ou un afflux éfagiés provoque des problemes sanitaires (épidémie
maladies non soignées par manque d'acces aux shirdes problemes d’hébergement insalubre (squats,
locations insalubres...), du travail illégal voire lgsclavagisme moderne (10 % des travailleurgdié sont
des étrangers en situation irréguliére) et peudrfagr I'émergence de réseaux d’économie souterrainde
prostitution... Rappelons-nous les problémes d'oplrblic & Sangatte, dus au regroupement d'étrarayers

transit pour le Royaume Uni.

Pour I'année 2006, 1101 étrangers en situatiomguti@&e ont été interpellés sur la région
Provence Alpes Cote d’Azur. Parmi ceux-ci 40 % ététreconduits a la frontiére. Cette méme annéemaine
de coopération policiere et douaniére de VINTIMILLEL45 personnes ont été réadmises en ltalie. Parmi
celles-ci, 932 ont été effectivement réadmisesyritdait I'objet d’un refus et 43 réadmissions été annulées.
Ces chiffres montrent que 'immigration illégale aa réel probleme notamment dans la zone médiéerane

et que les flux d'immigrants existent et sont cant.

Si les afflux massifs de réfugiés sont difficilegié&ecter, les indicateurs de conflit, tels que la
répression des minorités, les conflits ethniqudeseguerres internes sont des facteurs de prévitimombre
de migrants forcés. C’est la théorie développéeSpgphen Castles et Sean Loughna, du Centre d®tundes
réfugiés de l'université d’'Oxford, qui ajoutent quehague mouvement migratoire étant le résultat d’'une
interaction dynamique entre une multitude de fasteles causes économiques et politiques ne somt pa

opposées, mais forment un continustm.

La carte ci-dessous (9) nous montre les flux mandfour 'année 2003 et met en évidence la
place centrale occupée par I'Europe occidentalla Biance peut paraitre épargnée par rapporta@inede ses

voisins, elle reste néanmoins un pays de destimatiis aussi un pays de transit.
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Nombre de réfugiés
par pays d'acceuil

(10)

Nos départements, territoires et collectivités tfeumer sont encore plus concernés que la
France métropolitaine et constituent méme desrdggins faciles et de choix pour les candidatgxolie, car
ils possédent 'image d’eldorados dans leurs zahiesplantation. Les territoires les plus sensibsemt la
Guyane, la Guadeloupe et Mayotte. Ce premier départ est implanté au milieu de pays en voie de
développement dont il n'est séparé que par unérevil’Oyapok). Il attise la convoitise de surinams ou de
brésiliens venus chercher fortune en Guyane. Lipethguadeloupéen connait une situation similaire.

Produisant, tout comme la Martinique son ile sdeypjus fort produit intérieur brut de l'archipetitdlais, elle
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attise la convoitise des populations voisines asvres et dont elle n'est séparée que de quelniles

nautiques, mettant ainsi I'espoir d’une vie meilea portée de ydle

Enfin, la situation de Mayotte, qui est de loinplais problématique, se distingue par le fait
gu’elle accueille des réfugiés fuyant la situagpmtitique de républiques autonomes voisines, eimotent des
Comores ou les anjouanais ont déja réclamés lecessén d’'avec cette république islamique et leur
rattachement a la république francgaise. Cette imatian pose des problemes d’ordre public et ocoagales
manifestations publiques contre les immigrantse Eft de plus difficile & cerner avec exactituégpeadant au
cours de I'année 2006 ce sont 103 embarcationsrquété arraisonnées. Elles transportaient 2 300idats a
immigration. De plus, il existe un chiffre noirug est le nhombre des immigrants qui n'ont pas pe ét
interpellés et de ceux qui ont péris en mer ausdurvoyage. La situation est rendue délicate dparepar la
difficulté a rendre le dispositif totalement étaecket d’'autre part par la convention SOLAS qui isgde
recueil des naufragés et des passagers en pésilloBequ’ils se trouvent sur un bateau francégssant alors
en France. Les dispositifs mis en place sont de phlu plus efficaces, mais les autorités sont maante

confrontées a la capacité a expulser les immigrants

8 Embarcation traditionnelle antillaise
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Bordée par trois mers, ayant acces a tous les espaaritimes du monde, la France dispose de
la seconde zone économique exclusive mondiale atemillions de kilometres carrés. Malgré de fortes
traditions maritimes, les francais ne semblent guwannaitre les enjeux que représente le domainéme
Symbole de vacances et d’exotisme, la mer poufrdegais, selon Eric Tabarly,cest ce qu’ils ont dans le
dos lorsqu’ils regardent la plage.

C’est pourtant un espace géopolitique qui prenglde en plus d'importance et ou se jouera
dorénavant I'histoire du monde. C'est aussi daimniiédiat un espace d'ou proviennent des menaces
importantes pour notre sécurité intérieure.

Ces menaces peuvent nous atteindre directemenil Qagisse du terrorisme maritime
frappant sur notre territoire ou des trafics, nat@nt de stupéfiants, les espaces maritimes draihesnt
menaces émergentes dont les méthodes évoluenufiiisaltion de moyens de plus en plus performades,
plus en plus furtifs et de plus en plus ingénieux.

Notre sécurité intérieure peut également étrerdétgiar les espaces maritimes eux-mémes a
travers les risques inhérents qu’ils représentamtcidents de circulation maritime et atteintes a
I'environnement) mais aussi par I'insécurité li@agbanisation de notre littoral.

Enfin, les menaces lointaines (terrorisme, guernp@sterie, exodes massifs) ne doivent pas
nous laisser indifférents car elles peuvent aves donséquences plus ou moins pressantes et plh®ios
directes sur notre sécurité ou notre stabilitérivge

Aprés l'étude de ces menaces la mer peut de nouspparaitre comme un milieu hostile,
malsain peuplée de créatures féroces ou de pissteguinaires. Cette représentation digne de pensées
moyenageuses n'a plus lieu d’étre. La mer a aujburdun réle majeur dans notre stratégie politique,
économique et militaire. Il est donc impératif détdr contre les atteintes qu’elle peut nous appatin de
mieux profiter des avantages dont elle nous geatifi

Des politiques de sécurité et de sureté maritimieaimsi été élaborées. Elles se doivent d’avoir
une dimension globale (elles doivent agir sur tegsaspects des menaces), internationale (ellegunent se
contenter de rester a proximité des cétes d’'unEet) et interopérable (elles doivent se prolorsgygrterre, ou

inversement les politiques de sécurité et de steetéstres doivent se prolonger en mer).
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Deuxieme partie :

LES POLITIQUES DESTINEES A LUTTER CONTRE CES ATTEIN TES

L’ensemble de ces atteintes, concrétisées notampaemtes attaques telles que celle sur 'USS
Cole ou sur le Limbourg ou par les attentats dsddtembre 2001 ont entrainé un renversement conaiglet
perspectives maritimes et ramené au premier plaforiation stratégique de protection dans laquetie |

concepts tels que la sauvegarde maritime s’insaridésormais.

Il est donc clairement apparu que la sécuritécqacerne la prévention des accidents de mer et
le traitement des conséquences de ces accideldss@eté des activités maritimes, qui vise &tutbntre les
actions et trafics illicites, devenaient des cdondi préalables a I'objectif de création de rickessur mer
comme sur terre, en métropole autant gqu’outre-Elégs correspondent toutes deux a des aspiratimitinhes
des populations afin de préserver la sécurité iguée contre les menaces et les atteintes expakses la

premiére partie.

Les Etats se sont d’abord organisés afin de mettrplace des dispositions légales visant a
lutter contre ces atteintes sans pour autant linét@rincipe de liberté des mers. La plus déteamie dans ce
domaine est la convention des Nations unies sdrdi¢ de la mer (CNUDM ou convention de Montego Bay
adoptée en 1982 et entrée en vigueur le 16 novetligé. Bien que non ratifiée par les Etats-Unis,au
pourtant activement participé & son €élaborationtegée reste une référence certaine pour le draittime
international. Outre les définitions des eaux maties et internationales, elle définit notammestitdractions

de piraterie et les conditions d’intervention désrbents de guerre ou d’Etat.

Signée le 10 mars 1988, la convention de Rome Blifgpression of Unlawful Acts ou SUA),
qui a abouti au protocole de Londres le 14 oct@®@5, introduit de nouvelles infractions pénalesrftrisme,
trafic maritime d’armes nucléaires, biologiques aumiques) et facilite la coopération des Etats Ides

procédures d’arraisonnement en pleine mer.

Ces conventions montrent la volonté des nationkittier contre la criminalité maritime et de

renforcer la sécurité et la slreté maritimes. Eiyesnissent une base légale pour les politiquésmeaes.

C'est le cas des Etats-Unis qui ont rapidementaniplace une politique maritime qui peut
servir d'exemple. Elle est globale, intégrée etiinationale, car des menaces, notamment terroinsp@sent
une coopération internationale et une maitriselda grande possible des espaces maritimes. La é-rdnst
pas en reste dans ce concept et développe un@uelitriginale de sauvegarde maritime. Cependaali,s
dans l'espace européen, notre conception ne peudéselopper sans un partenariat et une dimension

européenne.
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| — LA POLITIQUE AMERICAINE DE SECURITE ET DE SURET E MARITIME: UN
EXEMPLE GLOBAL ET INTERNATIONAL

La stratégie nationale des Etats-Unis pour la sgarde maritime (NSMS 50) a été signée par
le président Bush et diffusée le 21 septembre 20@%te directive souligne officiellement I'importze des
enjeux maritimes dans les préoccupations de sécnationale. Cette approche nouvelle qui pourraig é
qualifiee de sauvegarde maritime mondiale devraitvpir fournir de nouvelles opportunités de coofpéna
entre alliés dans les domaines de la techniquéjndieistrie, du renseignement en amont et de I'einges

forces navales.

L’étude de la politigue américaine de sécuritéeskdreté maritime est donc intéressante en ce
sens. Son objectif estdkempécher 'usage de I'espace maritime par lesaigstes, les criminels et les Etats
hostiles et ainsi contrer les menaces visant laisgcdes Etats-Unis, de son peuple et de son éoEns.
Pour cela la marine américaine doiapprofondir la coopération avec les forces maritiraes partenaires
potentiels et déployer des forces navales suffisathnimportantes, mobiles et aux capacités militire
supérieures pour dissuader toute menace ou déttaireennemi’. Cette stratégie associe le secteur privé aux

agences fédérales américaines et insiste sur @cation internationale.

11 — Les objectifs stratégiques de la politique améaine

L’objectif stratégique est le volet maritime de mes globales destinées a contrer les menaces
que font peser les Etats défaillants en matiérasthbilité économique, d'immigration illégale, dente
organisé et de terrorisme. Les dispositifs marisieivent également participer a la lutte contrertdifération

d'armes de destruction massive.

Trois principes généraux prévalent. Il s’agit d’abde la liberté de circulation sur les mers et
de l'acces aux ports. Le second principe est diditémcet de préserver les échanges commerciaugnn
d’interdire l'accés du territoire américain aux riseet aux personnes indésirables tout en permetiant

perméabilité des frontiéres pour les mouvementhaités.

Ces principes (antinomiques pour certains; pritectet perméabilit€) ont permis de

déterminer les objectifs suivants.

Le premier consiste a empécher les actes terroregteriminels. Cela impose une prise en
compte des menaces mais aussi de la globalité ikurmaritime. Si les terroristes ne peuvent étsswhdés

d’accomplir leur acte, il faut les intercepter dusgoin du territoire ameéricain.

Le second objectif est la protection des populatiendes infrastructures contre une attaque
terroriste. Il a été confié au département de tari€ nationale (Department of Homeland SecuriGgtte
agence doit notamment coordonner la mise en oceugramdsures de protection tant de la part des
administrations que des acteurs privés. Elle dmilr gela identifier la menace et diffuser I'infortioa, fournir

des regles pour réduire les vulnérabilités et degems d’une défense multicouche.

9NSMS 50
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Remédier rapidement a d’éventuels dégats causésinmamattaque ou par une catastrophe

naturelle est le troisieme objectif.

Enfin, la protection de I'océan et de ses ressauereparticulier dans les zones d’exclusivité

économique (ZEE) forme un objectif qui impose lealéppement des coopérations régionales.

12 — Les actions stratégiques

Cinqg actions stratégiques ont été présentées etappées :
1. renforcer la coopération internationale ;
maitriser les informations d’ordre maritime ;
prendre en compte les mesures de sécurité dapsakicpues commerciales ;

déployer une défense en couche ;

o > wDn

assurer la continuité du systéme de transport imait

Cette politique insiste sur le nécessaire renfatla coopération internationale et de la
sauvegarde maritime. L’économie mondiale est des @n plus intégrée, aussi les Etats-Unis entendent
développer la coopération entre les nations ebriganisations internationales qui partagent les eséméréts
et les mémes préoccupations. Il faut établir deséufures internationales adaptées pour permettrentedle
des cargaisons et des équipages et lidentificaties armateurs. Cela a donné naissance a des mesure
concrétes telles gqu'une organisation mondiale ademies (échanges entre douanes, labellisation rte quo
permet des contrdles moins poussés pour les nagiregn proviennent), mais aussi la généralisatiea

systémes d'identification et de suivi automatigee davires (code ISPS).

D’autre part la finalité de la sauvegarde maritiest réaffirmée : détecter et combattre toute
activité susceptible de menacer la protectionézusté, I'économie et I'environnement des EtatssURela
passe par une connaissance des menaces et dedatvdcapacités, organisation, idéologie, vulbiété,
centre de gravité...) et par une vigilance accrusoatenue. Pour cela les efforts en matiére de iggresment
seront soutenus, hotamment par une coopératioreffluente avec les partenaires et une diffusiariggée et
intégree.

Enfin, la continuité du transport maritime sera uads pour maintenir les échanges
commerciaux indispensables et les capacités daskfeationale en cas d’attaque terroriste majaudedoute

autre agression.

13 — Huit plans cadres pour mettre en ceuvre cettératégie
Publiés a partir du mois d'octobre 2005, ils soestihés a mettre en ceuvre cette stratégie
nationale pour la sécurité maritime.

1. Le plan national pour la maitrise des informations d’adre maritime (Maritime Domain Awarness ou
MDA) : il vise a la connaissance de I'ensemble a&gvités liées au domaine maritime et aéromaritiyuie

peuvent avoir un impact sur la sécurité natiorlaetivité économique et la protection de I'envirement.
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2. Le plan d'intégration des renseignements d’'intérét matime recense tous les moyens existants pour
intégrer les renseignements au vu des menacegiptiéan
Le plan de réponse aux menacegui répartit les réles et les responsabilités.
La stratégie de projection et de coordination internabnale qui sert de cadre pour coordonner les
initiatives entreprises avec les gouvernementsngétd et les organisations internationales, ou pour
solliciter un soutien international.

5. Leplan de remise en état des infrastructures maritimerecommande des procédures et des actions pour
rétablir la disponibilité des installations suitarée attaque ou a une catastrophe.

6. Le plan de sécurisation du systéme de transport maritie vise a améliorer la réglementation nationale et
internationale dans le domaine maritime.

7. Le plan de sOreté du commerce maritimeétablit un plan d’action pour sécuriser I'ensentitela chaine
commerciale maritime.

8. Le plan de sécurité intérieurequi sert de cadre aux agences non fédérales ind@fgdans la sécurité

maritime.

Ces huit plans viennent compléter la stratégieonate américaine pour former un ensemble
cohérent, intégré, global et mondial. Il reposedag moyens traditionnels tels que la marine amiées¢ mais

dispose aussi de forces et d'initiatives particake

Le corps des Coast Guards créé en 1915 est ratachénistere de la sécurité intérieure dans
le courant de 'année 2003. Fort de 39 000 mibn’active, de 8 100 réservistes et de 7 000sdivilrme 254
navires de tous types et 220 aéronefs. Il peutcdimsidéré comme la huitiéme marine du monde. kpsocdes
Coasts Guards a compétence pour I'ensemble depnssgui échoient & I'Etat fédéral. Au controle &six
territoriales (taxe et immigration clandestine)st’adjoint le sauvetage en mer, l'aide a la naiogafphares et
balises) et le contrdle de sécurité des naviresdbes est également responsable de 'assistartie aintréle
des péches, de la lutte contre la pollution, d&taurité des ports, de la régulation du trafic timae mais aussi
des enquétes sur les sinistres en mer et mémeelde®s météorologiques et océanographiques. Dspuis
rattachement au département de la sécurité intéridiest responsable de la lutte contre le tesmog dans le

domaine maritime.

A cette politique maritime, les Etats-Unis joigneles initiatives particulieres dont la Container
Security Initiative (CSI) qui vise a assurer un liear controle des chargements a destination ditdize
americain et qui repousse ainsi la zone de slneégieaine au-dela de I'espace maritime. Cettegitivg: repose
sur I'idée que plus le controle se fera en amdog i sera efficace et meilleure sera la slretdéaoulant. Elle
prévoit le déploiement d’officiers américains ddes ports étrangers, au préalable habilités maaldorités
americaines, qui inspecteront les conteneurs dganthargement a destination des Etats-Unis. taataurs
doivent déclarer leur cargaison 24 heures avachégement, et le principe de réciprocité s’ap@igquour

I'’ensemble des données ainsi recueillies.

BN

Le programme Custom-Trade Partnership Against Tismo (C-TPAT) s’adjoint a cette
stratégie multicouche de sécurisation. Il prendcempte toutes les étapes du processus commereidf d

production aux transports en passant par les imfpans puis la distribution. Il vise les segmers icouverts
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par la CSIl. C'est d’'abord un partenariat assoclast industriels et les professionnels du transpoit
s’engagent & mettre en place des mesures de @mn#gbbe suivi des biens, notamment en se sournatian

évaluations des douanes américaines. En contree partC-TPAT offre des avantages aux entreprises et
notamment un passage plus rapide a la frontiére.

pLe schéma ci-aprés (11) montre les zones respsctitaction du CSIl et du C-TPAT sur la
chaine internationale d’acheminement des contenetupermet de se rendre compte que I'ensemble de la
chaine est contrblée par les autorités américaines.
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Enfin, on ne peut évoquer la politique de sécwitde slreté maritime américaine sans évoquer
sa dimension et sa nécessaire coopération intenadei Elle s’illustre dans l'article du vice-antifdorgan,
responsable de la division opération et stratégidéat-major de la marine, intituléLa Marine aux Mille
Navires, un Réseau Maritime Mondialparu au mois de novembre 2005. Il y décrit uoepération des
marines du monde visant a maitriser les informatdiordre maritime, a prépositionner les moyensateapour

prévenir les crises. Cette ambition s’inscrit dendémarche du MDA et la dépasse par la magnitedédtil
naval.

Bien que n’ayant toujours pas ratifie la CNUDM, [Egats-Unis ont ceuvré aupres de la
communauté internationale et plus particulierengnisein de I'Organisation Maritime Internationa@M|)
pour que de nouveaux instruments juridiques etigcies soient adoptés afin de renforcer la sOretéer. |l a
donc été initiée une démarche de slreté constuitairs de deux axes majeurs.

Le premier concerne la protection des approchestimas, afin que I'Etat cotier puisse
prévenir toute attaque venant de la mer. Il ingtanmtamment le code ISPS (International Ship amtRwility
Security Code, qui vise a protéger les infrastmastportuaires), I'AlS (Automatic Identification &gm, qui
correspond au transpondeur de la navigation aérieh@met des informations & moyenne portée) @t &nf

LRIT (Long Range Identification Tracking System,iquiéquipe que certains navires et transmet en
permanences des informations a longue portée).

Le second concept consiste a faciliter notammegaléénent l'intervention en haute mer des
navires de guerre et d’Etat afin de lutter le gnsamont possible contre les réseaux terroristesp&Etant la
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convention de Rome, l'Initiative de Sécurité contmeProlifération (PSI, déclaration de Paris du snde
septembre 2003) vise & apporter une réponse ceneréton exclusivement militaire contre la menaedad
prolifération des armes de destruction massiven$iabsence d’'une autorisation préalable de I'Htapavillon
ou d’'une résolution du Conseil de Sécurité desadatiUnies l'initiative PSI ne peut donner un fonéem
juridigue a une intervention en haute mer, ellerggrde renforcer la coopération internationaleyraéchange

plus efficient d’'informations.

Les Etats-Unis ont mis en place une politique dausé& et de slreté maritime qui s’avere
globale, mondiale et intégrée. Elle fait largemappel a la coopération ce qui a permis d'influenieer
communauté internationale pour adopter des mesiieas vers la nécessité de plus de sécurité etlideté

dans le domaine maritime.

La France, quant a elle, a mis en place une padititp sécurité et de slreté maritime originale

gui n’en reste pas moins globale mais qui doitgrégla politique européenne en la matiére.
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Il — LA POLITIQUE FRANCAISE DE SECURITE ET DE SURET E MARITIME : UNE
GLOBALITE QUI SIGNORE ?

21 — La politique francaise : une globalité qui stinore ?

La France est un pays maritime mais qui n'en est tpajours convaincu. Elle posséde
d’'indéniables atouts et des références maritimesnitestables, qui sont sa surface océane (11 nsllde
kilométres carrés de zone économique exclusivedrtiépsur tous les océans et une économie maritime
caractérisée par une valeur ajoutée de pres delli&as d’euros et un effectif d’environ 500 00quévalents
temps plein (dont 320 000 emplois directs). Emticependant une position qui présente de nomlpeinxs
de fragilité tenant notamment & sa flotte de coreméa 27™ mondiale) et & un secteur de la péche fragilisé
dans ses chol%

Cette ignorance de la mer se retrouve égalemertt sarpolitigue de sécurité et de slreté.
Jusqu’au début des années 90, la France ignomaiélaomme facteur d'insécurité et se tournait Vess d'ou
venait directement I'ennemi. Cette menace militdies forces du pacte de Varsovie dimensionnaiisigoditif
permanent de protection de nos approches maritioaeshute du bloc de I'est I'a obligé a revoir sssifion et
a se tourner vers les océans pour se protéger nmantes menaces exposées en premiere partieuRespe
est placée dans une situation plus vulnérable mureddautres nations de méme taille. Sa positiamygEphique
avec ses deux longues facades maritimes métrdpeltases départements et territoires d’outre-gnaairtis sur
toute la planéte I'exposent naturellement & desacespotentielles survenant de la mer. Elle daitdalopter
une politique maritime intégrée dans ses démardatmsdonnée dans ses actions et globale car le enond

maritime, comme ses menaces, est global par nature.

Les besoins de protection ont donc évolué d’unigjlegprioritaire de défense vers une logique
de sauvegarde face a un large spectre de menadeslahgers diffus, qui s’exercent sur des espaagsimes
vastes, quelquefois lointains et hors de notre denesponsabilité et qui atteignent notre séciniéieure.

La France doit, tant nationalement qu’en coopématdfirmer cette mission régalienne en tout
temps sur tous ses territoires et espaces matimoet cela, développer des outils adaptés. Larisécet la
sOreté maritime est principalement I'affaire detd5action de I'Etat sur la mer avec la sauvegandetime et
I'action de I'Etat en mer, action de I'Etat en néati de sécurité intérieure), mais aussi, et daadigm moindre

mesure, d'initiatives privées.

211 - L’action de I'Etat sur la mer

Si la France est un pays encore essentiellemeri¢rtemalgré des traditions et une forte
présence maritime, I'Etat agit également sur la. ther mis en place un dispositif tout a fait onigi qui utilise
les moyens nautiques des différentes administrat&irservices. Bien que le principal acteur restendrine
nationale, I'action de I'Etat en mer permet de doomner les différents services qui interviennent Isu

domaine maritime.

10 Chiffres du rapport du groupe Poséidon
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1. L'action de la marine nationale :
Les missions de la marine nationale sont :

- la dissuasion, a travers la force océanique sitatéget la composante aéroportée de I'aéronautique
navale ;

- la prévention des atteintes a notre territoire ooRintéréts ;

- la projection des forces sur les théatres d’opamati

- la sauvegarde maritime.

S'imposant comme le principal acteur de I'actionl’&¢at sur la mer, la marine nationale agit
au profit de notre sécurité intérieure dans le eatlk ses missions extérieures mais aussi dans deella

sauvegarde maritime.
Les opérations extérieures de la marine :

Afin de mener a bien ses missions, la marine dypital'extérieur du territoire national. Dans
le cadre notamment de la prévention elle doit etenne présence vigilante afin d’acquérir le ragrssment
sur les crises potentielles, d’évaluer la situagbde traiter le cas échéant au plus tét lescriséssantes. Elle
maintient donc une posture de vigilance permandates les zones stratégiques pour les intérétsniaaitko
partout ou la France a des intéréts et tout pdigiemment dans ses collectivités d'outre-mer, dsas zones

économiques exclusives et dans les eaux ou nous aes accords de défense.

Pour illustrer ces opérations, nous pouvons citecemmandement opérationnel particulier :
Alindien. Il s’agit en fait d’'un état-major interaées a la mer qui demeure en permanence a la enoéludes
problématiques géostratégiques de l'océan indienspectre de ses interventions est trés étendsgpili
contribue a la lutte contre la piraterie, a ladutbntre le terrorisme (notamment dans le cadra dealition
Enduring Freedom), qu’il coopére avec les armédssetorces navales partenaires et enfin qu'il gitejdes

forces armées.

Il s’agit aussi des opérations internationales rasradin de stabiliser ou de pacifier une région

du globe.

Citons enfin le Contréle Naval Volontaire (CNV) n@s place au mois de décembre 2001 qui
engage 18 armateurs signataires et la marine addiglans une coopération a but sécuritaire. Le @Ndodur
objet I'extension de la zone initiale de controlaval, l'intensification des échanges d'informatioes
d’appréciation de situation entre la marine natienat les armements et enfin le renforcement de la
manifestation de la présence de la marine natior@deant dans la zone auprées des navires de coesndes
armements signataires. L'échange d’informationnagtuel sur les routes des navires de commerceegput
transits, escales, et toutes les informations Q)tigd sur les menaces présentes dans les zonessées. Le
CNV peut étre coordonné avec un dispositif intéda@ds un cadre international. Suscitant I'intérétnde
principaux alliés, notamment des américains, le @G¥Vun exemple qui illustre la coopération existaur le

terrain et la volonté des intervenants du mondetimar de lutter contre les menaces a la sécurité.
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Nous avons vu dans la premiére partie que ces reghaiataines de nos intéréts ou ces conflits
étaient & méme de générer une perturbation de st@bdité intérieure, et partant de notre sécuritérieure
(1° partie, chapitre 11). Aussi et bien que dans adreda marine agisse au plus loin du territoiréamat, elle
n’en agit pas moins pour notre sécurité intériegtie participe en effet au réeglement des conflagssants ou
en cours, a la pacification de certaines zonesr{@ms durant sa présence) et a la protection denéts,

gu’ils soient a I'étranger, dans une collectivitéudre-mer, ou bien encore en mer.
La sauvegarde maritime :

C’est le cadre dans lequel s’inscrivent les opénatimenées par la marine pour faire face a
toutes les menaces susceptibles de venir de ldtaresrisme, trafics, piraterie, immigration illdga.), pour
assurer la défense des droits souverains de lat@maitrise des risques liés a I'activité manéti(accidents
de mer, pollution...). La sauvegarde maritime (sawtegarder) recouvre quatre grands domaines dracti
shreté de la défense, I'exercice de la souveragtalés pouvoirs souverains de I'Etat dans nos tatitoriales
et nos ZEE, la maitrise des risques liés a I'aéimaritime dans les eaux territoriales et au-@¢lanfin la
contribution a I'exercice des polices spécifiquasnger. Englobant la défense du territoire a palktina mer
ainsi que la défense et la protection des int@&ts France, en mer et a partir de la mer, efieésente pour la

marine nationale 28 % de son activité.

La sauvegarde maritime dépasse donc le cadre dpate national. Monsieur Jean-Pierre
Raffarin, alors premier ministre, s’exprimait aimsi’institut des hautes études de la défense melBole 14
octobre 2002 : &los frontieres de sécurité ne coincident plus awex frontieres géographiques. Elles vont
bien au-dela et bien au deca, la ou s’exerce laaverterroriste». Cette notion internationale s’est illustrée
plusieurs fois en pratique, citons a titre d’exespdrraisonnement du Monica au mois de mars 20@&d
d'immigrés ayant fait I'objet d’'une opération nawah partir de renseignements obtenus sur la scene
internationale et de la mise en application ddi€kr 110 de la CNUDM), ou celui du Winner le 1302002
(trafic de stupéfiants, arraisonnement effectuéagtirpde renseignements internationaux et sur lkse bde
l'article 108 du CNUDM).

Pour remplir ces missions, la marine met en ceunrdispositif permanent de surveillance et
d’intervention permettant de prévenir ou de traitee large gamme de menaces, risques ou infractens
déroulant en mer ou provenant de la mer. Cetteuppgbermanente repose sur trois piliers qui sont le
renseignement d’'intérét maritime (d’un nouvel oralla fois de « police » et de « défense », eff@gidanational
et international), un réseau d’information et uapacité d’'action continus depuis les zones litesrglisqu’en
haute mer (sémaphores, patrouilles de navires agtrahefs en collaboration avec d’autres administrat
déploiements réguliers au large) et enfin une ehaim commandement qui soutient I'action dirigée Ipar

préfets territoriaux ou maritimes ou les délégugégauvernement outre-mer.

La marine consacre a cette mission des moyensadpdeint dédiés (patrouilleurs et aéronefs

de service public), mais toutes ses formations sasteptibles d'y contribuer.
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Dans le cadre de la sauvegarde maritime, la madtienale agit tant dans nos eaux intérieures
que dans les eaux internationaleElle reléve de ce fait de la défense nationalis massi de I'action de I'Etat

en mer.

Cette action a toutefois ses limites. Sur le platiciaire, si les commandants de batiments de la
marine nationale possédent des prérogatives équiesl a celles d’un officier de police judiciaiils, n’en
possedent ni I'expérience ni la formation, ce ceutdes limiter pour constater les infractions,seeait ce que
sur un plan procédural. De plus, le droit maritimmetamment dans les eaux internationales, limiés tr

fortement leurs possibilités Iégales.

L'action de la marine nationale, qui possede ungaciéé hauturiere et une aptitude a y
conduire des actions militaires, apporte malgré& wans le cadre de ses missions extérieures owade |
sauvegarde maritime la dimension internationale politique de sécurité et de sdreté maritime fgs; On
peut ainsi parler d'une extension du domaine deita de I'Etat sur les mers, voire de I'action Itietat en
mer, en cherchant de la sorte a protéger nos iatétéotre sécurité intérieure au plus loin, dmfad stopper

les menaces bien avant qu’elles n’atteignent netréoire.

2. L’action de I'Etat en mer :

L'action de I'Etat en mer recouvre l'exercice pdetat de son autorité sur les espaces
maritimes. Il s’agit de la mise en ceuvre par I'emske des acteurs publics de la politique de sCeetde
sécurité maritime décidée par I'Etat. Celle-ci aarait avoir lieu de fagon désordonnée, aussidecti®d° 2004-

112 du 6 février 2004 organise-t-il I'action detbEen mer.

Le préfet maritime, représentant direct du prenmémnistre et de chacun des membres du
gouvernement, est le représentant de I'Etat en @Giest un officier général de la marine nationalnenandant
de la zone maritime en métropole, et le préfet égon, de département ou le haut commissaire de la
République dans les départements et territoiresitigtamer. Son action est coordonnée par le Se@etar
Général de la Mer. Le préfet maritime veille a €ention des lois, réglements et décisions gouveenéates,
et, investi du pouvoir de police générale, a atéatans tous les domaines ou s’exerce l'actiorEdatlen mer,
notamment la défense des droits souverains etrdéetis de la Nation, le maintien de l'ordre publae
sauvegarde des personnes et des biens, la pratdeticenvironnement et la coordination de la latbatre les
activités illicites. Les grandes missions de I'AEgnt la souveraineté et la protection des intérétionaux, la
sauvegarde des personnes et des biens, la séuetélreté maritimes, le contréle sanitaire deglitions de
travail en mer, la protection de I'environnementrimat la gestion des espaces protégés, du patrémmarin et

des ressources marines, la police fiscale et éciguenet enfin la lutte contre les activités marésnillicites.

Il anime et coordonne I'action en mer des admiai&ins et la mise en ceuvre de leurs moyens.
Il ne doit pas pour autant faire obstacle a I'eiergar les autorités administratives civiles elitaiies, et les
autorités judiciaires des compétences spécifiquekegr sont reconnues. Pour remplir ces missiibbgnéficie

du concours nécessaire des services et admirisisatie I'Etat qui mettent a sa disposition les meyet

™ Ordonnance n° 2004-1374 du 20 décembre 2004velatia partie Iégislative du Code de la défenSire Il
Opérations en mer — Chapitre unique — articles 2115 et suivants.
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informations d’intérét maritime dont ils disposdhpeut donner des directives aux chefs de cescsar qui lui
rendent compte de leur exécution. Ces serviceslmingstrations sont principalement la marine natlenla
gendarmerie nationale (gendarmerie maritime, q@urasles missions de police en mer et sur terre, et
gendarmerie départementale), la douane (survedldes facades maritimes et des pollutions volaggiles
affaires maritimes (transport maritime et sécutliééla navigation), la Société Nationale de SauwetagMer
(SNSM). A celles-ci s'ajoutent des moyens privéfsééds par la marine nationale pour I'action detdiEen
mer. Il s’agit principalement de moyens spécifigdesauvetage (remorqueurs d’intervention d’assistat de

soutien) ou de lutte contre la pollution (batimeséssoutien et d’assistance et de dépollution).

Il se pose d'ores et déja un probleme de limiteapétenceationae mais aussiocci entre
ces diverses autorités. Alors que le préfet magitemt compétent sur I'ensemble de I'élément liguidenos
eaux territoriales, le préfet terrestre (de dépaetdt, région ou zone) I'est sur le sol, méme &g du sous-
sol marin. Sa compétence se trouve aussi limitéapanatiére, notamment judiciaire ou de défensmnale. II
se pose donc la question de la compétence du pnéfitime lors d’opérations amphibies telles qé@glbnt pu
avoir lieu lors du 68™ anniversaire du débarquement ou du sommet frafioaia de Cannes au début 2007,
et de la coordination des moyens terrestres etiqiakacune réponse réglementaire et définitive tndesinée.

Il s’agit avant tout d’'une entente entre les pfBXe plus, d’'aucuns se demandent si le préfetimarest «he
right man at the right place, du fait qu’il occupe ce poste pour deux ansesgent et que sa formation initiale

n’est pas toujours adaptée a cet emploi.

L’action de I'Etat en mer a pour but de protéges herritoires et nos intéréts dans nos eaux
territoriales quel que soit I'endroit du monde tgide situent. Cette réponse typiquement frangaiseci de
particulier qu’elle est marquée par la forte imation du ministere de la Défense (marine nationale,
gendarmerie nationale) et par une coordination rdegens des autres administrations impliquées. &gdle
différencie des autres réponses apportées paaissvoisins, qui regroupent 'ensemble des moyelasnaer
dédiés l'action de I'Etat en mer sous l'autoritérte méme administration, comme le sont les garfies@ux

Etats-Unis ou au Royaume Unis.

Le dispositif francais est efficace grace a l'iroption des moyens de la Défense et de celle des
différents acteurs locaux. Il est également peuderodpar rapport a ce gue représenterait la catistitd’une

administration garde-cotes.

Pourtant ce dispositif présente des insuffisances ant été relevées dans un rapport
d’'information publié en 2005 par la commission défaires étrangeres et de la défense du Sénatligérpar
messieurs André Boyer, sénateur du Lot et JeanBsagger, sénateur de la Charente Maritime en 20@5.
rapport insistait notamment sur une coordinatiotionale insuffisante au niveau interministériel, r@amson
notamment de l'absence d’objectifs et d'indicatew@mmuns et d'une programmation concertée des
investissements. Cette insuffisance est confor@e I structure interministérielle et transverséesjule
secrétariat général de la mer qui ne posséde gquanwoir décisionnel et encore moins d’arbitragdosdes

sénateurs, cette faiblesse générale fait pesaeptasncertitudes sur I'avenir.

En premier lieu, on peut rencontrer un risque deerdience entre les missions propres des
ministéres et les besoins de 'action de I'Etatmer qui conduirait a la réduction de la surveilamggnérale.
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Les réformes sont conduites dans les différentsstéies sans le crible de I'action de I'Etat en.rBéen que le

secrétaire général de la mer en soit informé sterampuissant.

Par ailleurs, toujours selon les sénateurs, il paéiségalement un risque sur la coordination
avec le niveau communautaire dont la structureikgrgpest difficilement compatible avec la comptéxdu
systéme francais. Vu de Bruxelles, le disposit@infrais d’action de I'Etat en mer apparait davantageme
une mille-feuille que comme un dispositif véritabknt cohérent. Il se heurte de plus a la struauareiliers
des compétences de I'Union européenne. La sécnati#ime, la pollution en mer et le contréle deshEs sont
des compétences communautaires (gilier). Le second pilier traite de I'implicatioe la marine nationale.
Enfin le domaine du troisieme pilier concerne lesbfemes de drogue, de trafic de migrants et dfagen
générale de gestion des frontiéres. Il est donegs&ire de renforcer la coordination interministiriafin de

clarifier les missions.

Enfin, il y aurait également un risque lié aux caimtes budgétaires qui pesent prioritairement
sur les missions les plus périphériqgues des miesteCela plaide pour une imputation des dépengefes

budget des départements ministériels qui assumeasponsabilité politique des missions.

La coordination existante doit étre renforcée padéfinition des objectifs et des indicateurs
communs, par un partage plus efficient des méthetiehu renseignement et enfin, par le renforcerdent

I'interface terre/mer.

Néanmoins le bilan et le fonctionnement de I'actilenl’Etat en mer est satisfaisant. Il permet
la mise en place d'un dispositif de surveillancel’attervention tout au long du littoral francaiedtiné a le

protéger contre les atteintes maritimes.

3. Les mesures de sireté et de sécurité :

Des mesures de sdreté et de sécurité ont été emgdace par la France afin d’assurer la sOreté
et la sécurité du transport maritime et des podstimes. Elles comprennent des actions spécifigieesireté

des navires (et de leur équipage) et des ports, aaisi des actions spécifiques de la douane.
La sUreté des navires et des ports :

La premiere réponse frangaise afin d’assurer latélttes navires et des ports est donnée par le
plan Vigipirate. Rénové au mois de mars 2003, aa permet une évaluation de la menace en fonctdarird
situations de référence, ce qui permet de propiEeniveaux d'alerte qui font I'objet d’'une gradatill existe
ainsi une posture permanente de sécurité et quateaux d’'alerte auxquels sont associés des ofgjeddt
sécurité déterminant des postures de sécuritéalgdss peuvent étre sectorielles ou géographiguappeler
ainsi des réponses spécifiques limitées a un seatea une aire. |l présente donc I'avantage diude grande

modularité et adaptabilité.

La seconde réponse est donnée par les mesuremé&esépar le Comité interministériel de la
mer qui s'est tenu le 29 avril 2003. Elles sonttidégs a assurer la slreté des intervenants dapten

maritime et adoptent pour cela trois principesaxistent déja dans les transports aériens. Ce sont

- la sécurisation des marchandises et la resporigadés personnes en place ;
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- la stérilisation des vecteurs de transport ;

- l'adéquation de l'infrastructure a la sQreté dun$gzort.
Au niveau de la sdreté des navires et des équipages

Les navires doivent étre dotés d'un systeme autquetd’identification ainsi qu’'un systéme
d'alerte, et porter sur la coque et a I'intérieeurrl numeéro d’identification OMI. Les plans de sé@rdes navires
doivent étre établis et approuvés. Enfin, des iefficde slreté des navires et des compagnies diamesont

dorénavant formés.

Quant aux équipages, il existe désormais un syss&marisé d’identification des marins. Une
nouvelle piece d’identité des marins a vu le jaupermet de s’assurer de l'identité et de la géaligs marins

tout en facilitant leurs déplacements en dehorteditoire national.
Au niveau de la sQreté des ports :

La législation et la reglementation sur la sOretétyaire sont refondues. Elles concernent

notamment la police portuaire, en permettant undleuee sécurisation des approches maritimes e¢ses

des ports et en renforcant le dispositif actuel gar officiers de port supplémentaires. Ces mesures
essentiellement pratiques doivent venir comblergles/es lacunes sécuritaires qui existaient jusopsall
s'agit notamment de clbéturer les accés terrestiess tdrminaux a passagers, de les doter de portiques
d’inspection et de filtrage, ou de mettre en pldaas les ports de Marseille ou du Havre d’équipesnda
contrble par rayons X des conteneurs. Elles stitud également par la création en 2006 au seitade
gendarmerie maritime d’'une brigade de surveillgpaguaire au Havre, qui devrait étre le préludeautdes

créations de ce genre.
L'action douaniere pour la sécurisation des contase

Nous avons vu que les Etats-Unis avaient mis ecepla programme CSI (Container Security
Initiative) destiné & sécuriser le transport desteweurs qui leur sont destinés sans pour auttertet a la

fluidité des échanges commerciaux. La France géea@trangere vis-a-vis de celui-ci.

Afin d’éviter des distorsions de concurrence etrépondre a la demande de coopération
formulée par la douane américaine, la douane frs@@asigné avec son homologue américaine, lei@@{02
une déclaration de principes affirmant son souéidla CSI et prévoyant la présence d'agents de larto
américaine dans les ports francais du Havre et @eséille. En termes commerciaux les enjeux sonoitapts
car le ciblage en commun des conteneurs danstielatépart permet d'accélérer les procédures lieddes a

I'arrivée aux Etats-Unis.

La douane francaise apporte un double soutienGSlaD’une part elle participe a la mise en
ceuvre de la politique nationale de prévention dutle contre le terrorisme grace a sa positioatégique en
matiere d’observation et de contrdle des flux titmmaliers de personnes, de marchandises et dreapainsi
gu'a la place importante réservée au renseignedsmg son action quotidienne. Par ailleurs, s’agtsda la
police des marchandises, elle assure le contr@esdpports de détention et de transport. Ce cenaét
renforcé par la mise en place de nouvelles techgredopour suivre les conteneurs et pour détecter le

marchandises.
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Une étroite collaboration s’est ainsi établie aleedouane américaine. Des contacts permanents
sont instaurés par I'intermédiaire d’un attachéathver francais a Washington et d’'un attaché amérc#aris.
La coopération opérationnelle est facilitée paqadiouaniers américains affectés au port du Havetfes
devront I'étre au port de Marseille), qui ont notaemt permis une importante saisie de 1100 armes
automatiques au port de Charleston le 27 févri@820ne réciprocité a été mise en place qui selirpdr des

échanges d’information et I'envoi de fonctionnaifiescais aux Etats-Unis.

L’action de I'Etat sur la mer a permis la mise déscp d’un dispositif partant de la haute mer et
des eaux internationales, jusqu’au plus prés dedies. || est complété par des mesures natiodelegcurité

et de sdreté des ports qui vont du renforcemenindéalations jusqu’a une coopération internatiena

L’Etat mobilise son administration afin de conduirge politique maritime globale, intégrée et

internationale. Mais il adapte également sa pol@ide sécurité intérieure au littoral.

212 — L’action de I'Etat en matiere de politique dgecurité intérieure

appliquée sur le littoral

Le littoral francais est une zone en plein essausNavons vu qu'il attirait de nombreux
habitants permanents, mais aussi de nombreux wisit€ette concentration de population occasionme u

délinquance plus élevée que ce soit pour les &tteaux biens comme pour les atteintes aux personne

L’Etat a mis en place une législation pour préseree littoral des dégradations dues a
I'occupation humaine, et notamment limiter son arbation (lois littorales, plan d’action pour la titerranée,
schéma de mise en valeur de la mer, schéma d@gptaul’utilisation de la mer, gestion intégrée deses
cotieres...). En ce qui concerne la délinquance patidque générale est mise en place qui profitéitearal et

aux variations de population qu’il connait.

Venant compléter la loi d’orientation et de prognaation relative a la sécurité du 21 janvier
1995, la loi n® 2002-1094 du 29 ao(t 2002 d’origataet de programmation de la sécurité intériele@e2002

(LOPSI) adopte une démarche plus volontariste @lugloin que la précédente.

Partant du constat que la sécurité est un droddorental et I'une des conditions de I'exercice
des libertés individuelles et collectives, ellepdise que &Etat a le devoir d’assurer la sécurité en veiltasur
'ensemble du territoire de la République a la aéke des institutions et des intéréts nationauxeapect des
lois, au maintien de la paix et de I'ordre publicla protection des personnes et des bierlle définit ensuite
des priorités opérationnelles telles que la luttete la montée de l'insécurité, contre les zoresah-droit,
contre la délinquance des mineurs et enfin cortideleloppement du trafic de drogues. Elle metlacepdes
structures nouvelles telles que le Conseil de #écumtérieure, les conférences départementalesderité et

les conseils locaux de sécurité et de préventida délinquance.

La LOPSI définit de nouveaux objectifs, de nouvedndicateurs de l'insécurité et de la
sécurité, mais surtout met en place un ensemhbieoyens supplémentaires pour soutenir I'action deset de

sécurité intérieure (5,6 milliards d’euros pour émées 2003 a 2007). Ces moyens sont d’abordrdarpe|
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supplémentaire, mais aussi des moyens matérigdspatsibilités juridiques renforcées (telles quamonent
I'élargissement de la compétence territoriale déficiers de police judiciaire) et enfin de nouvslle

organisations des services afin de répondre &gkexie judiciaire.

Cette loi, qui concerne de facon générale le tereitnational et ne vise pas expressément le
littoral, a permis aux circonscriptions littoralde mener une action plus efficace contre les manatdes
atteintes venues de la mer (notamment les trafios)a délinquance liée a une densité de populgilos
importante. Les résultats consécutifs a la misapgtication de la LOPSI sont probants et ont petmésbaisse

spectaculaire de la délinquance.

La LOPSI posséde également une dimension intenadéaet européenne. Un de ses objectifs
est de «donner a la France un rdle moteur dans la coopé&mteuropéenne et internationale en matiére de
sécurité intérieure>. Cet objectif vise notamment la lutte contrddeorisme, le crime organisé, les filiéres
criminelles et I'immigration. Les zones littoralssnt particulierement concernées par ces fléaux lesquels
la mer joue le réle d'un vecteur efficace. La caagién internationale pour lutter contre ces atesira partir de

la terre rejoint la nécessité d’une politique niand internationale.

La LOPSI a également tenu compte des variatiors®saiéres de la population. Pour cela elle
modifie les regles d’emploi des escadrons de gemelaée mobile (EGM) et des compagnies républicates
sécurité (CRS). Partant du postulat que notre daatie@paisée, que notre pays connait depuis deneoses
années, permet de rompre avec la priorité de kopiiblic, et de remettre les effectifs des forcedbilas au
profit de la sécurité quotidienne. Sans perdre idemtité ni leur spécialisation dans le maintien’drdre, leur
plus grande partie doit étre prioritairement dépyau profit de la gendarmerie départementale @u de
directions centrales de la sécurité publique daossirégions d'implantation. L'emploi des EGM es dgRS

sont maintenant gérés au niveau régional.

Cette disposition profite directement aux zonderbiles qui peuvent ainsi disposer de renfort
en personnel au profit de la lutte contre la délargce. Elle permet une réponse localement adaptbague

spécificité régionale et a chaque littoral.

La gendarmerie nationale a quant a elle réorgasuse dispositif d’unités nautiques de la
gendarmerie départementale. Destinées a surviglldtoral a partir de la mer dans la bande de3 3@tres,
elles contribuent par leurs observations et leatexventions a lutter contre la délinquance littisur terre et

sur mer. Le dispositif de la gendarmerie est maanté plus cohérent et les moyens mieux répartis.

213 — Les politiques privées

Ayant pris conscience de I'importance des menacastimes, I'Etat a élaboré une réponse
publique afin de protéger nos intéréts et notreirsécintérieure. Outre les mesures impérativeslisguasives
gu’elle comporte, elle possede un volet de sefsdibn des acteurs professionnels du secteur. et
traduit par des initiatives privées qui vont damséns de la sécurisation et d'une plus grandéésdremonde

maritime.

Parmi celle-ci notons I'engagement des armatewschis représenté par leur organisation

« Les Armateurs de France ». Au niveau de la g€cudes navires, ils soutiennent les actions tendant
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'améliorer notamment au sein de leurs membres aorisant et en aidant au rajeunissement et a la

modernisation de la flotte.

Les armateurs de France participent égalementemctint a la mise en place de la politique
publique. C’est ainsi qu'ils aident le secrétaddtat aux transports et a la mer a recruter demginavigants
pour étoffer les effectifs d’'inspecteurs de la gation. Enfin, ils menent auprés de leurs membnespolitique
d’information et de prévention sur les mesures is8es tant au niveau européen qu’au niveau natiehak

placent auprés des décideurs comme une force deitehde proposition.

Une autre politique d’'ordre privée est celle desuemurs. Plus classique, elle apporte une
réponse a des menaces faibles et devient tresuseut cas de crise. De par la |égislation fraag@igticle
L.172-16 du Code des assurancd@ssureur ne couvre pas certains risques daatgleerres civiles ou
étrangéres, de piraterie, de capture, d'émeutesodegements populaires, de gréves et de lock-cattesd de
sabotage ou de terrorisme. L'une des raisons pdles a cela est que l'on sait qudeshniqguement,
assurance ne peut couvrir que des risques sufiisant dispersés pour que leur prise en charge soit
compensée par la loi des grands nombreBn cas de guerre, les risques sont trop concentrép intense

pour en effectuer au préalable une prévision digtie valable»™.

Les assureurs vont malgré tout couvrir ces risquéiefois couvert par I'Etat et les reprennent
par des polices dites « conventions spécialesles germettent ainsi aux armateurs de transited@azones a
risques. Les couvertures des risques ne sont pagitgs et donnent lieu a des surprimes. Elleg€gercutent
sur 'augmentation des tarifs plutot que sur legat®ns de route. Cette politique des tarifs etadeouverture
des risques permet un jeu subtil avec les armatéiarsont ainsi informés des risques majeurs emsoat

peuvent ainsi y apporter une réponse spécifiqueddissurer les transports demandés.

Bien que donnant I'impression d’un amoncellementpadétiques et de moyens divers, la
politique frangaise de sécurité et de sOreté maegi adapte I'action des différentes administratiensles
différentes politiques de sécurité publiques, papporter une réponse qui se veut globale intematoet
intégree.

Partant du plus loin et resserrant son dispositif@gproche de nos cotes métropolitaines et
ultramarines, elle doit aussi s’intégrer dans ldread’'une politique maritime européenne qui, aprésir été

réactionnelle, devient, aprés une prise de consgjame politique volontariste.

Le schéma suivant (12) illustre les divers voldtzanes d’'actions de la politigue maritime

francaise et I'interaction avec la politique eurepée.

12 Définition : “Loi concernant la fréquence de réalisation d’unréament ayant une probabilité d’arrivée déterminéseton laquelle
la possibilité d’'un écart de quelque importancerea fréquence et la probabilité diminue avec denibre des épreuvésPetit
Larousse, Edition 2002.
13« Droit des assurances Y. Lambert Faivre, Dalloz, 1995
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” Politique européenne

22 — La politique européenne : une prise de consoige apres la réactivité

Du fait de sa géographie, I'Europe a toujours e¢etrne des liens particuliers avec les océans.
Ceux-ci ont une influence primordiale sur le dépelement de la culture, de lidentité et de I'histoi
européenne. En conséquence, I'Union européenneoised’dlaborer une politique maritime cohérente et
globale, qui traite notamment de la sécurité dadgireté.

Les européens ont pris conscience de l'importarcéadsécurité et de la sOreté des espaces
maritimes. Au mois de juin 2006 la Commission eagmme a publié le livre vert de la politique maréi
européenneVers une Politique Maritime de I'Union : une Visinropéenne des Océans et des Mers

L’approche européenne de la sireté et de la séeunatitime souligne la nécessité de recourir a

une politique globale, combinant un ensemble deemeyle diverses origines pour affronter les menadks
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impose aussi une vision régionale européenne efipeder sur les grandes décisions qui dessineranoihde
maritime de demain. De plus, cette politique daienplre en compte de fagon globale les aspects de
responsabilité de la Commission, mais aussi lescsple protection et de sOreté qui sont du redesrautres

piliers.

Au-dela de ce livre vert, I'Union européenne a g&ja un certain nombre de mesures relatives

a la sécurité et a la sOreté maritimes, et crégdifce Européenne de Sécurité Maritime (AESM).

221 — Le livre vert de I'Union européenne ; une ®oa suivre qui pose les

bases d’'une politique

La finalité du livre vert est d’ouvrir un débat sume future politique maritime communautaire
caractérisée par une approche holistique des mateseocéans. Un processus de consultation esttoetve
s'achévera le 30 juin 2007. La Commission adresadeafin de I'année 2007 au Conseil et au Parl¢rmpa
communication résumant les conclusions de ce psasext formulant des propositions pour I'avenir.

Ce livre vert se fonde sur les politiques et saritdtiatives communautaires existantes. Il doit
sensibiliser les européens a la richesse que mpeedeur patrimoine maritime tout en maintenant le
développement durable au coeur des priorités. Siagpgmoche est essentiellement sociale économique et
environnementale, il aborde des aspects relatiéfséareté et a la sécurité maritimes.

Ces questions sont d’abord évoquées dans la @artiaximiser la qualité de vie dans les
régions cotiereschapitre 3.2 S’adapter aux risques cotier montre bien que les préoccupations essertdielle
sont le développement économique et social eurgpteue les aspects sécuritaires doivent le fagori

La question posée dans ce chapitre est de sammiment protéger les océans (préoccupation
du développement durable) mais aussi comment stetéger. Il possede ainsi un paragraphe purement
environnemental qui pose le probléme du réglemesicdtastrophes naturelles.

Un second paragraphe traite de la sécurité et dérkté. Il pose clairement la question des
disparités législatives entre les Etats membrgs@te leur effacement au profit d'instruments in&tonaux
«tels que le code ISPS Il aborde ensuite le probléme de la surveikbathes eaux communautaires (c'est-a-dire
des eaux territoriales des Etats membres de I'Unib& aussi la Commission propose une plus grande
intégration des moyens et une meilleure coopératidamment en améliorant les échanges d’informagian
constituant des équipes communes d’enquéte. Enifilernier paragraphe prone la coopération intiemmle
en matiére de transport entre 'Union (au nom deEats membres) et d’autres pays tels que notatiegsgn
Etats-Unis.

La politigue de sécurité et de sOreté maritimesreptise en partie 5La gouvernance
maritime Elle traite nhotamment dans le chapitre 5Axtivité des Etats pratiquées en mdes différentes
solutions apportées au niveau national et des ara#bins a y apporter. La aussi la Commission prireplus
grande cohérence entre les législations et ensenleyens de ces politiques, ainsi qu'une plus grand
coopération entre les Etats membres mais aussilagesmgences européennes traitant de la sécurité ket
sOreté maritimes.

Les questions en matiére de sécurité et de simaetédsnc posées et des voies sont ouvertes

allant vers une plus grande coopération et une ¢r@igation des politiques nationales et des moyansveau
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européen, qui devraient a terme, pour étre effca@teréellement coordonnées, passer par un abafdoa

partie des pouvoirs des Etats membres au profiUdéon européenne.

222 — Des actions en faveur de la sécurité: lesquets Erika et

'accompagnement des politiques internationales

En matiére de sécurité maritime et de lutte arifiypon, I'Union européenne dispose d’'un
corpus de textes assez complet qui va désormaig’'guda pénalisation des rejets illicites. En 1985,
Communauté européenne impose les dispositions dwora@dum de Paris aux Etats membres. Les paquets de
mesures Erika'f et II'°, suite au naufrage de I'Erika en 1999, conduisesuite au renforcement du contrdle
des navires par I'Etat du port et de la réglemeniaties sociétés de classification, et a I'étabiizsnt d’'un

calendrier de retrait d’exploitation des pétroliarsimple coque.

Ces directives établissent un régime d’inspectienforcées pour les navires pouvant présenter
des risques particuliers : les pétroliers d’'un e brut supérieur a 3 000 tonnes et de plus danibles
chimiquiers ou méthaniers de plus de 10 ans, laguers de plus de 12 ans et les navires a passdggius
de 15 ans. Si les navires ciblés sont retenus qadu8 fois de suite a la suite d’'une inspection $otetrdits
d’acces aux ports des Etats membres de I'Unionpéemrme. Ces contrdles sont effectués par I'Etgbdudans

lequel le navire fait escale.

Ces directives ont été transcrites dans les législades Etats membres, dont le droit francais.

Ainsi, pour la protection de I'environnement, l@itheuropéen s’est imposé aux droits nationaux.

Afin de compléter le dispositif défensif mis en qdapar les dispositions précédentes, la
Commission européenne a présenté au mois de dée&@bb les sept mesures du paquet « Erika Ill s. Ce
mesures se veulent offensives pour rétablir deslitons de concurrence saine en faveur des opésateu
respectueux des régles, maintenir la pressionesypdvillons de libre immatriculation et plus géheément sur
tout acteur défaillant de la chaine du transporntitmee. Elles concernent d’abord les intervenaniopéens :
respect des normes par les Etats membres, amiéiods la qualité du travail des sociétés de diaation et
renforcement des contrdles par I'Etat du port. £llisent ensuite & modifier la directive sur levsdu trafic en
mettant en place un cadre juridique clair et préxis les lieux de refuge. Enfin, elles concernesd |
conséquences des accidents: enquétes apres acfidien de déterminer les causes et d'en tirer les
conséguences), la responsabilité et I'indemnisadi&s passagers (extension des dispositions denae@tion
d’Athénes au trafic maritime interne et a la natimaintérieure) et enfin la responsabilité extomtcactuelle

des propriétaires de navires afin de les respdisahiavantage.

En ce qui concerne la lutte contre la pollutiojnion européenne a su instaurer un dispositif
réglementaire efficace a partir de la coopératian existait déja (mémorandum de Paris) et a suaiee f
évoluer. Ce processus s’est heurté a de nombraliffiesiltés et notamment un blocage généré par des

questions de compétences partagées et de drolt péisgue les sanctions sont du ressort des Etamsbre¥’.

14 Adopté au mois de mars 2000 et entré en vigueunais de juin 2002
15 Adopté au mois de mars 2002 et entré en viguens acourant de I'année 2003
16 Directive 2005/35/CE du Parlement européen etahs€il du 7 septembre 2005 relative a la pollutiansée par les
navires et & l'introduction de sanctions en casfdction.
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De plus, on peut regretter que ces évolutions fasséte a des catastrophes maritimes (naufrad&dka et

du Prestige) et soient portées par des Etats meniieedt que d’étre des initiatives pures de lan@assion.

L’'union européenne accompagne également des pagignternationales. C'est le cas
notamment de la transposition du code ISPS dameglament européen, ce qui le rendra applicabldreit
national sans décret d’application. Elle trava#igalement & la transposition en directives deshains
résultats des travaux de I'Organisation internai@emu travail (OIT), pour ce qui concerne I'éladdan d’'une

carte internationale d’identité des marins.

En ce qui concerne la lutte contre la criminalitéritime, I'Union européenne a créé le 6
décembre 2001 le programme Eurojust. Il est destimdforcer la coopération judiciaire des servaggolice,

des douanes, des cours et tribunaux, en vue deatwmla criminalité transfrontaliere grave.

Si I'Union européenne n’est pas encore une forcprdposition, elle n’hésite pas a transposer
dans le droit européen des dispositions internakésnqui, de fait, sont ensuite applicables auxsEtembres.
Elle reste confrontée a des problemes de compétgramtagées. Pourtant, il est important qu'elleseore
l'initiative si elle veut conserver le contrble geojets en cohérence avec sa politique de séatritie slreté

maritime.

223 — L'agence européenne de sécurité maritime (MJS un embryon de

garde-cotes ?

Avec la création d’'agences sectorielles dans lesailtes de la sécurité maritime, des péches et
de la protection des frontieres, I'Union européesaelote d’outils plus opérationnels afin de migasantir le
respect des régles énoncées. Ces agences n'ombqasn a se substituer a I'action des Etats mesbmais
elles peuvent favoriser la mutualisation des effogs administrations nationales, appuyer les aupenaux
de contr6le ou bien encore combler des lacunescitapeas tout en favorisant une meilleure allocataes
moyens. L'AESM a été créée par le reglement 14@222 a débuté ses travaux au mois de janvier 2003.

Le r6le de 'AESM est d’assister la Commission,ndémer a la coopération les Etats membres
et de jouer un role opérationnel en affrétant desraes anti-pollution par exemple. Elle s'organgeours de
ces trois piliers. Le second pilier, celui de lapération, a joué un réle important lors du passaEurope
des 25. Des Etats comme Chypre ou Malte, avec teesggrandes flottes, figuraient encore récemraenta
liste noire du mémorandum de Paris. Le dernieempitipérationnel, est resté a I'état embryonna@mmsi des
contrats avec des armateurs ont été signés afiordeertir certains de leurs navires en unité aolfiiion. Un
projet de reglement communautaire prévoit un mdntmn référence de 154 millions d’euros pour le
financement de 'AESM sur la période 2007-2013 dguatre domaines d’action prioritaires : le renéonent
des capacités de réaction face a une pollutiomdlimration des moyens de surveillance aérienneedeurs a
imagerie satellite et le développement d’'une cégade réaction aux accidents impliquant des simosis
nocives et potentiellement dangereuses.

C’est ce dernier pilier, le bras armé de 'AESM; fait penser que cette agence est un embryon
d’'un corps de garde-cotes européen. De nombrewaigbde pensée font état de la nécessité pouralitigjye
intégrée de sécurité et de slreté maritimes eunogéele créer un tel corps. Les solutions existantes

actuellement, si elles donnent satisfaction au anivenational, ne sauraient perdurer dans un cadre
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communautaire. Le concept francais d’AEM présentdéfaut d’une trop grande implication du ministéeda
Défense et d’une accumulation d’intervenants ntiada coordination et a la rigueur de I'ensemble.
Avec cette agence, I'Union européenne a fait ungragswvant vers une politique concréte et

coordonnée.

Travaillant depuis longtemps sur la sécurité etslmeté maritime, I'Union européenne a
récemment pris conscience de I'importance de ceadwmnElle doit maintenant mettre en ceuvre underéel
politique autonome qui aille au-dela des intéréts Btats.

Pour cela elle doit affirmer son réle dans les wégmns internationales. Son objectif est de
promouvoir un modéle de régulation des activitésitimees, respectueux de I'environnement et de tadimn
des gens de mer, car ces deux éléments sont fonthureen matiére de sécurité et de slreté. Oguestions
sont plus particulierement traitées au sein de @meeintes internationales : I'OIT (dépositairecdaventions
relatives aux gens de mer) et 'OMI (connait dadeudes questions ayant trait au transport marjtiie ce qui
concerne I'OIT, la direction générale des trangpa® la Commission coopére fructueusement avee cett
organisation internationale. En revanche, a I'OMlprincipe est un Etat une voix et les Etats memlate
I'Union européenne n'y font pas valoir des posisi@moordonnées, ce qui affaiblit leurs positionsedles de
'Union.

En mars 2005, Jacques BARROT, commissaire européenransports, vice-président de la
Commission européenne, mettait I'accent sur la sggee coopération des Etats et sur la nécessité po
I'Europe de s’exprimer d’une seule voix sur lessjioms de sécurité maritime Les navires battant pavillon
européen représentent 25 % de la flotte mondidléeseentreprises européennes détiennent plus i 4@
cette flotte. Que I'on songe a la capacité des€Eta¢mbres a faire évoluer les choses lorsqu’ilgmieent de
maniere concertée a 'OMI ; comme ils en ont daills I'obligation sur les sujets dans lesquels t&pe a

légiféré » La Commission a déposé un projet de manddagable du Conseil.
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CONCLUSION

Notre sécurité intérieure est la cible de menaiées lau caractére maritime de notre territoire,
gu’il soit métropolitain ou ultramarin. Elles ordutes des conséquences directes (terrorisme,strdiers,
délinquance liée a l'activité littorale, atteintad’environnement maritime) ou indirectes (piragerattentats
contre nos intéréts a I'étranger, conflits) queigthent notre stabilité ou notre sécurité intégeur

Afin de s’en prémunir, il est nécessaire d’adoptee politique de sécurité et de sOreté
maritimes qui soit internationale (pour agir au splloin et en coopération), globale (qui prennent en
considération tous les aspects de ce domaine)té&grée (qui coordonne les actions de tous les r&cteu
concernés gu'ils soient privés ou publics). C'estai a été mis en place par les Etats-Unis epeui servir de
base pour une large coopération internationale.

La France a quant a elle adopté un dispositif waigijui répond a ces nécessités en se basant
notamment sur I'action de la marine nationale. ta&gsacités hauturieres de cette derniere et sanmesans
des opérations extérieures permettent d’assurdarge rideau de renseignement et d'intervention &utour
de la planéte et notamment sur les points lesquo8ictuels.

Son action se poursuit dans le cadre de la sawegaaritime toujours en haute mer dans le
cadre de la défense du territoire, mais aussi das®aux territoriales dans le cadre de 'actiofitat en mer.
Spécificité du systéeme frangais, 'AEM recouvrexgecice par I'Etat de son autorité sur les espatastimes.
Pour cela l'action des différents services et adstritions (marine nationale, gendarmerie maritiaie
départementale, douane, affaires maritimes poucitee que les principaux) est coordonnée par ldepré
maritime. L'AEM permet une protection resserréendere territoire au profit de notre défense, de int&réts
mais aussi de notre sécurité intérieure.

Sur terre notre politique maritime se traduit pas thesures de sécurité et de slreté au niveau
des infrastructures portuaires et des navires, engsi par des actions particuliéres de la douanEdit de la
sOreté des conteneurs, dont une coopération itinaie. A cette politique publique se rajoute detatives
privées de la part d'organismes ou de syndicatfiegsmnnels.

Fortement marquée par l'action et la participatéhn ministére de la Défense et bien que
donnant I'impression d'un mille feuilles adminigifala politique francaise de sécurité et de sfiraaritimes
est donc globale, internationale et intégrée. gdi@lace dans un cadre plus général de coopémtiopéenne.

En effet, I'Europe a pris conscience de l'imporeande l'espace marin pour sa sécurité et pour son
développement. Aussi, apres avoir été réactiverersliévenements tels que les naufrages (Erikatig@esu

des attentats (11 septembre 2001) et s’étre adapi€itiatives internationales, I'Europe monteevelonté de
prendre [l'initiative en la matiére et de mettre @ace une politique européenne de sécurité et detési
maritimes. La création de '’Agence Européenne dmei®é Maritime en est le point de départ qui inéég les
moyens nationaux au profit d'une action européenaerdonnée. Cette politique européenne aura des
conséquences sur notre politique nationale, ilest important que la France soit un des élémeatsurs, si

ce n'est I'élément moteur, de cette constructialgéenne pour imposer ses idées et ses conceptions.
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