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Aléas technologiques
et vulnérabilite

La puissance des navires et leur modernisme
semblent suggérer que les hommes « s'en allant
sur les mers » sont de moins en moins vulnéra-
bles. Il est loin le temps ou les mauvaises « for-
tunes de mer » étaient la conclusion redoutée des
voyages ou des expéditions maritimes.

Pourtant, la densité des trafics en certains en-
droits du globe, le recours en mer au transport de
marchandises dangereuses, la concentration de
leur traitement en des sites portuaires particulie-
rement « cyndinogénes », la dureté des conditions
de travail, notamment dans les métiers de la
péche, I'apparition de nouvelles formes d'utilisa-
tion des océans, mettant en ceuvre des systemes
complexes difficiles a maitriser (offshore), la co-
habitation de multiples usages sur des espaces
restreints (détroits, baies), font que les aléas tech-
nologiques, surtout lorsqu'ils interférent avec de
mauvaises pratiques ou avec la violence des aléas
naturels, laissent toujours planer des menaces
sur les hommes et leur environnement.

Les risques d'accident demeurent donc et se
traduisent par de graves menaces d'endommage-
ment. lIs se concluent parfois par des catas-
trophes, dont la médiatisation souvent excessive
fait oublier la rareté, quand on la met en compa-
raison avec la pression constamment augmentée
des usages et des pratiques.

Jacques GUILLAUME




Sécurité maritime en Manche et golfe de Gascogne ...

A. Vigarié (1979) qualifiait La Manche et ses
approches de « plus puissant carrefour mari-
time du monde» et c'est en réponse aux
risques d'accidents créés par cette situation
que les Etats c6tiers ont élaboré un dispositif
de sécurité maritime pour réduire la fréquence
des événements accidentels et limiter les
conséquences associées (pertes de vies hu-
maines et pollutions).
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Le dispositif existant est composé d'instru-
ments de prévention (Dispositifs de Séparation
du Trafic - DST-, Services de Trafic Maritime
- STM -, systémes de compte rendu obligatoire

dispositifs de séparation
Hin du trafic (DST) et dispositifs

- SCR-) et d'outils d'atténuation des dommages
(hélicoptéres hauturiers -HHSAR-, remor-
queurs de sauvetage en mer - RSHM -, navires
de lutte antipollution - NLA - et lieux de refuge
[non cartographiés]), dont le fonctionnement
dépend des centres de surveillance et de sau-
vetage en mer.

Les DST, majoritairement apparus au cours
des années 1970-1980, organisent la circula-
tion des navires pour réduire les risques de
collisions et d'échouements. De facon complé-
mentaire, les STM diffusent aux navires des in-
formations d'aide a la navigation et surveillent
les DST et les approches portuaires pour dé-
tecter les situations dangereuses et, si besoin,
coordonner l'action des moyens de sauvetage.
Enfin, les SCR, devenus obligatoires a la fin des
années 1990, ont pour finalité d'améliorer la

elittomer, UMR 6554 CNRS

complémentaires

Services de trafic maritime (STM) :
= STM cétier et centre associé
'l STM estuarien et portuaire

= STM portuaire

e autres ports

Systémes de compte rendu (SCR) :

facultatif tous navires (MAREP)
[0 obligatoire pétroliers (WETREP)

Bl obligatoire tous navires
(1 :FINREP ; 2 : OUESSREP ;
3 : MANCHEREP ; 4 : CALDOREP)

Centres de surveillance et de
sauvetage en mer :

[ régional = local




limite des 12 milles nautiques

~ -~ zonage SAR (Search and rescue)

— ——  zonage ZEE (Zone économique exclusive)

Principaux moyens hauturiers

-
IRLANDE 4
ROYAUME-UNI 6
PAYS-BAS 2 =
BELGIQUE 4 -
FRANCE 7
ESPAGNE 2 1
AESM™ - - 7

(1) : Agence européenne de sécurité maritime

& hélicoptére hauturier HH (mission SAR)

remorqueur de sauvetage en haute mer
RSHM (> 100 t de traction)

E navire de lutte antipollution NLA
(stockage > 100 m?)

Sources : SHOM, UKHO, AESM, Marine Nationale et Affaires
Maritimes (France), SASEMAR, MCA, IRCG, Nederlandse
Kustwacht, Garde cétiére (Belgique), OMI, Eurostat,

Pertes de navires marchands!” de 1963 a 2011

0 100 milles
— nautiques

Nb de pertes de navires
par carré statistique
(moyenne annuelle)

|
0 007002003006 011

Source : BD Atlantis

(1) : pertes totales des navires de 500 tjb et plus
de 1963 & 2011 (total : 472 navires)

Evolutions comparées des pertes de navires
et des moyens de sécurité maritime mis
en ceuvre de 1963 a 2011

Nb de navires
perdus par an

120 pertes de

925

/ navires I
1700 . 1
80
=15
60
40

20

1963 1971 1981 1991 2001 2011

Nb d'éléments de sécurité [l NLA HH SAR [l STM
en place aux années indiquées,

par domaine d'action: [ RSHM [l SCR W DST

NLA : Navire de lutte antipollution ; RSHM : Remorqueur de sauvetage

en haute mer ; HH SAR : Hélicoptére hauturier (mission Search and rescue);
SCR: Systémes de compte rendu ; STM : Services de trafic maritime ;

DST : Dispositifs de séparation du trafic.

... et perte de navires marchands

connaissance de la dangerosité du trafic. Les informations
collectées sont aujourd’hui centralisées dans un systéme
d'échange d'informations maritimes communautaire (Direc-
tive 2002/59/CE).

Le plus ancien outil de sauvetage aéroporté est le HH SAR
qui va récupérer les équipages des navires en difficulté. Ce
dispositif va étre complété par les RSHM, affrétés en France
par la Marine nationale dés 1978, qui tractent les navires en
situation d'avarie (propulsion, voie d'eau, etc.) jusqu’a des
lieux de refuge dont la désignation est actuellement établie
par les autorités maritimes (Directive 2002/59/CE). Enfin, les
NLA, de plus en plus nombreux depuis les années 1990-
2000, sont principalement utilisés pour récupérer les pol-
luants déversés en mer avant qu'ils ne s'échouent au rivage.

A la mise en ceuvre progressive du dispositif de sécurité
maritime correspond une diminution sensible des pertes de
navires. Ce dispositif semble donc adapté méme s'il est diffi-
cile d'apprécier l'efficacité relative des différents instruments
mentionnés. D'aprés des études antérieures, I'établissement
des DST et des STM s'est traduit par une réduction impor-
tante des collisions et des échouements (Cockcroft, 1983 ;
Park et Redfenf, 1995), les RSHM ont probablement permis
d'éviter des pollutions majeures (Quivillic, 2004) et les HH
SAR, en permettant de rejoindre trés rapidement les équi-
pages des navires en difficulté, augmentent l'efficacité des
missions de sauvetage (Quon et Laube, 1991). Enfin, la ré-
duction des accidents est aussi le résultat de nombreuses
évolutions technologiques (cartographie des fonds sous-ma-
rins, systémes de positionnement des navires, etc.) et de la
lutte menée contre les navires sous-normes depuis la fin des
années 1970 (Boisson, 1999).

Eric LE GENTIL
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en Manche et dans le golfe de Gascogne.
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Circulation maritime
dans le golfe de Gascogne et en Manche

0 100 milles
- ngutiques

Nb de mouvements de
navires par carré statistique
(moy. journaliére, 2010)
150
100
- 50
— 10
-1
- 0

Source : Agence spatiale européenne et statistiques des
mouvements de navires dans les ports et les DST

Torrey Canyon (1967), Amoco Cadiz (1978), Aegean Sea (1992), Braer (1993), Erika (1999) ou
Prestige (2002) sont des événements qui ont pour trait commun d'étre des pollutions pé-
trolieres consécutives a des naufrages de navires immatriculés sous pavillons de complai-
sance survenus par mauvais temps. Si les incidences de la libre immatriculation sur
I'accidentologie des navires ont été maintes fois soulignées (Anonyme, 1973 ; Li et
Wonham, 1999), I'influence des tempétes maritimes sur ce phénoméne n'a en revanche
guére été évoquée. Et pourtant, les effets du mauvais temps en la matiére sont manifestes

Tout d'abord, la répartition des
accidents de navires marchands
(pertes totales de navires = 500
tonneaux de jauge brut, 1963-
2011, n=220) survenus par mau-
vais temps (vents sup. a 6
Beauforts) est pour partie condi-
tionnée par la géographie des
vents et des vagues de tempéte.
87,2 % des événements de mer
produits lors de conditions tem-
pétueuses sont situés a l'ouest de
la longitude 1°W (Manche cen-
trale), contre seulement 59,8 %
des accidents advenus par temps

calme (n =252). Les vents, et surtout les vagues, de plus en plus violents au fur et a mesure que
I'on progresse vers l'ouest, rendent la navigation particuliérement dangereuse pour les nom-
breux navires qui transitent en Manche occidentale, dans le golfe de Gascogne et aux abords
du cap Finisterre. Selon des travaux récents menés a I'échelle mondiale (Cardone et al,, 2014),
c'est dailleurs sur la route maritime reliant la baie de La Delaware (cte nord-est des Etats-Unis)
a Bishop Rock (Royaume-Uni, extrémité occidentale des fles Sorlingues) gue les navires sont le

plus exposés aux conditions de mer extrémes.

La structure et la sévérité des avaries different aussi sensiblement selon les conditions
météorologigues. La catégorie « Voies d'eau, chavirements et avaries structurelles » est,

Accidents de navires marchands et tempétes maritimes en Manche et golfe de Gascogne

Pertes de navires marchands par mauvais temps( de 1963 a 201

0 100 milles
m—— nautiques

> Nb de pertes de navires
par mauvais temps,
par carré statistique
(moyenne annuelle)
0,025
0,016
0,010
0,006
- 0,002
- 0

Source : BD Atlantis.

(1) : pertes totales de navires de 500 tjb et plus par vents supérieurs
@ 6 Beaufort sur la période 1963-2011 (total : 220 navires)

Caractéristiques des accidents en fonction des conditions
météorologiques sur la période 1963-2011

Types d'accidents
__ll. ot 20 roures)
(total : 220 navires)
100 %
-——-l otol 25 e
(total : 252 navires)
B voie d'eau, chavirement, avarie structurelle [ échouement, talonnage

[ coliision, contact [l incendie, explosion [ disparition, naufrage de type
indéterminé

Conséquences associées
| (total : 220 navires)
0 100 %
(total : 252 navires)

[ sansconséquence [l accident majeur ] accident désatreux

Source : BD Atlantis.



Part d'accidents par mauvais temps (en %)

Climatologie marine : vents et états de la mer

forte activité tempétueuse
part de valeurs de ['Oscillation Nord Atlantique (ONA)
comprises entre +0,5 et +1,5 sur Ja période

100 Bathymétrie indicative
200 (en métres)
isolignes des vitesses de vent Hauteur des vagues
(en métres/seconde, moyenne (en métres, moyenne
annuelle 1963-20717) annuelle 1979-2002) 2
=
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— & -_ 36 E
oo e s
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Fréquence relative d'accidents survenus par mauvais temps et niveau
d'activité tempétueuse entre 1963 et 2011
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60 13 = Part d'accidents survenus < dontaccidents
g par mauvais temps dans sans consequence
S I'ensemble des accidents dont accidents
20 120 § de la période (en %) < dommageables
e (majeurs + désatreux)
£
20 410 8
g
=
§
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Sources : BD Atlantis, NOAA.

trés forte activité tempétueuse
part de valeurs de ['Oscillation Nord Atlantique (ONA)
supérieures & +1,5 sur la période

E. LE GENTIL, L. POURINET

sans surprise, la plus frégquente par mauvais temps (55 %). Il
y a comparativement bien plus d’accidents désastreux (déver-
sements d’hydrocarbures = 10 000 t. - liste MARPOL - et/ou re-
jets de produits chimiques - produits prioritaires de la liste
HNS in Neuparth et al.,, 2011 - ou radioactifs et/ou 10 décés et
plus : 17,7 %) et majeurs (déversements MARPOL de 100 a
9 999 tonnes et/ou rejets HNS hors liste prioritaire et/ou1a9
déces : 28,6 %) en situation tempétueuse que par temps
calme.

Enfin, entre 1963 et 2011, la part d'accidents majeurs et dé-
sastreux semble augmenter lorsque la fréquence des oscilla-
tions positives de I'Oscillation Nord-Atlantique (ONA) s'accroft,
un phénomene caractéristique de forte tempétuosité (Pinto
et al, 2009). Il faudrait toutefois mener une analyse plus ap-
profondie des données existantes pour confirmer ou infirmer
la relation entre les fluctuations de I'indice ONA et celles des
événements les plus dommageables.

Finalement, malgré l'augmentation continue de la taille des
navires, leur vulnérabilité vis-a-vis du mauvais temps de-
meure. A tel point dailleurs qu'il faudra probablement revoir
les normes de conception et de construction navale si l'aug-
mentation de la hauteur des vagues observées en Atlantique
nord (1958-2002) se poursuit durant les deux prochaines dé-
cennies, et ce, pour limiter le risque accru d'avaries structu-
relles (Vanem et Bitner-Gregersen, 2012).

Dans ce contexte, la déstructuration (privatisation) program-
mée des services de recherche et de sauvetage britannique (re-
morqueurs depuis septembre 2011 et hélicoptéres en 2016),
pour raisons budgétaires, suscite I'étonnement car ce dispositif,
probablement trés efficace par mauvais temps (Liskiewicz, 1992 ;
Quivillic, 2004) , pourrait perdre en réactivité.

Eric LE GENTIL
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