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INTRODUCTION GENERALE

En son temps, Victor Hugo disaikla mer est un espace de rigueur et de libertRien
n’est plus vrai aujourd’hui. Espace de liberté emsible a tous, n’appartenant a personne ; espace
de rigueur, dans lequel le droit trouve toute sacelet son importance. Espace de liberté,
favorisant la criminalité ; espace de rigueur, gerich la restreindre.

Dans ce contexte, comment est appréhendée la efitidans I'espace le plus libre qui soit en

mer, la haute mer ?

La haute mer est couramment définie comme umene marine qui, en principe, échappe a
toute souveraineté. » Juridiquement, la notion est en réalité biars précise. Ainsi peut-on
tout d’abord se référer a un des premiers textesnationaux I'ayant définie, la convention de
Genéve de 1958

La haute mer est définie négativement et de fggas restrictive encore, du fait de la
définition de nouvelles zones maritimes, par lav@otion des Nations Unies pour le droit de la
mer de Montego Bdy UNCLOS, signée le 10 décembre 1982 et entréeigmeuwr le 16
novembre 1994, en son article 86 comnteutes les parties de la mer qui ne sont compniges
dans la zone économique exclusive, la mer teraterou les eaux intérieures d’'un Etat, ni dans
les eaux archipélagiques d’'un Etat archipelElle correspond ainsi a la zone située au-deta
200 milles nautiques apres les cétes. Il conviemtrémarquer que si I'expression « eaux
internationales » se trouve parfois employée, it'agit pas du terme juridique qui reste celui de
haute mer. Celle-ci représente 64% de la surfaseodéans, le reste étant composé des eaux
intérieures, de la mer territoriale, de la zonetigu@, de la zone économique (ou ZEE) ainsi que
du plateau continental et des eaux archipélagiqueesjui fait d’elle I'espace le plus vaste de la

planéte.

Les atteintes sont définies comme le fait de caadseuelque chose, ou quelqu’un, un
préjudice, matériel ou mofal

La sOreté est un concept trés mal défini juridmest. La définition traditionnelle
I'envisage trés largement comme létat de quelgu’un ou de quelque chose qui esthai)'a

qui n’a rien a craindre». Il se distingue toutefois de la sécurité, avagquelle elle est tres

1 v° Haute mer, Gérard CORNWpcabulaire juridique Assoc. Henri Capitant®7°éd., PUF, 2006, p. 575.
% Art. 1. de la convention.

® Montego Bay fait partie des plus grandes villeamaique.

“ V°Atteinte, Encyclopédie Larousse.



-6 -

souvent confondue. En effet la définition juridigsien rapproche fortement :Situation de
celui ou de ce qui est a l'abri des risques (s’agi® de risques concrets : agressions,
accidents, atteintes matérielles) ; état qui peartaerner une personne (sécurité individuelle),

un groupe (sécurité publique), un biem

Or en matiere maritime la différence est netteagcie notion regroupant des aspects
différents et réduisant le concept de sdreté aattemtes particuliéres. La différence réside
ainsi dans le fait que la sécurité soit relative daaques, alors que la sireté est relative aux
menaces, selon la distinction de Bernard Dujdrd®n peut alors retenir la définition
suivante : 4a slreté maritime désigne la prévention et ladutbntre tous actes illicites
(terrorisme, malveillance) a I'encontre du navide son équipage et de ses passagers, ou a
I'encontre des installations portuaires, dont ne nous intéresserons pas a la dernigtie pa
qui ne concerne pas la haute mer. Il faut aussnéier de la traduction anglaise de ces
termes, trompeusesafetyest I'équivalent de securit&ecuritycelui de sareté.

Le risque est défini comme unéwenement dommageable dont la survenance est
incertaine, quant a sa realisation ou la date dmtte réalisation ; se dit aussi bien de
I'éventualité d’'un tel évenement en général, qué'@enement spécifié dont la survenance
est envisagfe » Quant & la menace, elle correspond & kituation qui présente
objectivement (quelle qu’en soit la cause) un risda dommagde»

La distinction n’est ainsi pas simple a identifi&fous retiendrons ici que la menace
correspond a un évenement dommageable d’origimeirelle et le risque a un événement
dommageable d’'un autre type (environnemental, gaoe). Dans le risque nous classerons
la pollution maritime, les abordages, les infraasi@ux normes internationales de la péche et
de la sécurité maritime. S’ils peuvent bien évideantse produire en haute mer nous ne nous

y intéresserons pas ici, car ils relevent de larsg&cmaritime.

La problématique est donc la suivante: commentcdenmunauté internationale
ménage-t-elle la sOreté en haute mer face aux rasnawi la guettent ? Quels sont les

instruments juridiques permettant d’agir, et sémsuffisants et efficaces ?

® Ve Sécurité (1), Gérard CORNWpcabulaire juridique Assoc. Henri Capitant, éd. 7, PUF, 2006, p. 839.
® Bernard Dujardin, « Sdreté de la frontiére européemaritime et sauvegarde maritime »3#M, juin 2005.
" Définition donnée par le Ministére des transpdrts://www.mer.gouv.fr/rubrique.php3?id_rubrique#24
8 v° Risque (1), Gérard CORNW,ocabulaire juridique Assoc. Henri Capitant, éd. 7, PUF, 2006, p. 819.
°V° Menace (2), Gérard CORNUp. cit,p. 574.




La haute mer est donc aujourd’hui caractérisée pat’absence de soumission a une
souveraineté ce qui n'a pas toujours été évident, tant lesrajles doctrinales se sont
opposées sur le sujet.

L’historigue de la liberté de la haute mer

Sous I'Antiquité déja était proclamé le principe th communauté de la meres
communis omniumCe fut chez les auteurs latins que cette idéeesteeint au droit privé,
avec Ulpien hare quod natura omnibus patedt Celse haris communem usum omnibus
hominibus ut aer)squi ne reconnaissaient la liberté de la mer que f& peuple romain.

Les choses évoluerent dans le sens de I'emprisEtdés sur les mers, pour diverses raisons :

commerciale, douaniére, préservation des intététgjées, entre autres.

Avant le XVI° siécle en effet les Etats riverains considérd@mher comme un objet de
souverainet®. De nombreuses revendications ont ainsi été réesnd’emprise de Génes sur
le Golfe du Lion et la mer Ligurienne au XHiécle (exercée sur le fondement du Traité de
Guilhnem VI de Montpellier avec les Génois de 114&s prétentions du Danemark sur les
détroits baltiqgues du Sund et du BelL.es exemples sont |égion, et leur situation recenst
justifiée par certains auteurs. Ainsi, pour légémtes droits que s’était arrogée la République
de Venise sur la mer Adriatigtfe Jules Pacius (1550-1635) se fonde-t-il sur imation, la

coutume et la prescription ainsi que sur la foem®nnue par les traités et la coutume.

Toutefois l'idée de l'appropriation des mers étmiin d’étre unanimement admise.
Plusieurs personnages y manifesterent leur opposiiotamment le Pape Alexandre 1l dans
sa Lettre pontificale du 11 octobre 1169 contre@ésois, mais aussi Jean Faber au XIVeme
siecle ou encore Nicolas Evrardi, au XVeme sigobeir qui la mer était chose commune.

L’intérét porté au statut des mers et a la contseoncernant leur liberté s’accentuérent

avec la découverte de '’Amérique (12 octobre 14€&R2).effet des traités et accords furent

9 Gilbert GIDEL, Droit international public de la mer, t.1 Introduch : La haute mer Etablissements
Mellottée, 1932.

! Reconnus notamment par I'art. 10 du Traité dudi& 4209 conclu entre 'Empereur Otthon IV et lecie
Venise.
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conclus, instituant des partages et des interdistdbacces, consacrant I'idée d’appropriation
des mers. Les plus célebres d’entre eux furentulie B<Inter Caetera» du 4 mai 1493 du
Pape Alexandre VI réservant a 'Espagne la propudétla partie du Nouveau Monde située a
I'Ouest et au Sud d’'une droite; ainsi que le Trd@éTordesillas du 4 juin 1494 établissant un
nouveau partage entre 'Espagne et le Portugalasbase d’'un méridien. Or, dans le méme
temps, ce concept fut 'objet de nombreuses catieas, élevées notamment par Henri VI
et la reine Elisabeth®® d’Angleterre envers le Portugal et 'Espagne, pguirl’'usage de la

mer était commun a tous.

Des auteurs vinrent ensuite défendre I'idée d'liiberté de la haute mer. On retrouve
ainsi en premier des espagnols, dont De Vitoria¥9 et Vasquez de Menchaca en 1564.

La Hollande se montra également réticente aux miétes portugaises et défendit le
principe de la liberté des mers sous l'impulsiorwjo de Groot, dit Grotius. Ce juriste
hollandais fut le premier a s’élever contre cesrapations dans son ouvrageDe iure
praede» (Du droit des prises) en 1665qui resta inédit jusqu’en 1868 mais dont la patti
du chapitre XII, intitulée Mare Liberum sive de iure quod Batavis competitiadicana
commercia dissertatie par(t en 1609. C'est dans celle-ci que l'auteaite du principe
mare liberum(la mer libre), s’opposant aux conceptions polggm espagnoles, mais aussi
britanniques et a leurs prétentions d’appropriation

Selon Grotius cette liberté se fonde sur deux jpewc: celui selon lequel tout ce qui ne
peut faire I'objet d’une occupation exclusive neipaors devenir un objet de propriété ou de
dominium car ces deux derniers naissent de I'occupatiboelei selon lequel tout ce qui a
été établi dans la nature de facon telle que l'egigl’'un n"empéche ni n'atteint la possibilité
d’'usage de I'autre doit rester dans cette conditioaturelle ».
En réponse divers auteurs, sur instructions des lgauvernements, se sont mis a écrire en
contredisant la théorie de Grotius. Ainsi le pnoecide la liberté des mers fut combattu par
Alberico Gentilis Pe advocatione Hispani¢a613), William Welwood An Abridgment of
All Sealaws 1613), Sir Philip Medows Qbservations concerning the Dominion and
Sovereignty of the Seas89). Le plus célebre d’entre eux fut Seldercaa ouvragdlare

clausumeécrit en 1608 et publié en 1635, en oppositidviage liberum Quoiqu’il ne faille

12 Ouvrage écrit & la demande de la Compagnie des lodentales.
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pas réduire la dialectique de la liberté de la éamer a la seule opposition entre Grotius et
Selden, selon Gilbert Gidél

Il faudra attendre le XVIfisiécle, dans un contexte d’opposition des Etatsvalontés
expansionnistes (maritimes principalement) de lanGe-Bretagne, pour que le droit de la
mer prenne en compte la différence entre les eppartenant aux Etats et celles qui relevent
de la haute mer avec le juriste hollandais CorseeMan Bynkershoek, qui éléeve cette
distinction au rang de principe dans son ouvidge&lomino marigDe la maitrise des mers).

La question n’est dés lors plus contestée ; en 1®1iBerté des mers fait ainsi partie des
« Quatorze pointé » du président américain Woodrow Wilson et appatafs la Charte de
I'’Atlantique du 14 aolt 1941, qui énonedJne telle paix doit permettre a tous les homnges d

parcourir sans entrave les mers et les océans

Le droit international contemporain confirme cesipons et consacre de facon définitive
la liberté de la haute mér On la retrouve tout d’abord dans la ConventionGaméve de
1958. La Convention UNCLOS consacre la libertéalédute mer en son article'88elon
lequel aucun Etat ne peut soumettre la haute m®&as aouveraineté. Cette liberté est de
surcroit non discriminatoire puisque tout Etat mpdsant pas de frontiere avec la mer a les
mémes droits que les autres en hautémer

La haute mer est ainsi aujourd’hui un « espaagrnational libré®. »

Si le principe n’est plus aujourd’hui contesté endi-méme, c’est son fondement qui
préte encore a discussiarEn effet une opposition s’est élevée sur la dgoreste savoir si la
haute mer devait étre considérée commeres nullius, n’appartenant a personne mais
susceptible d’appropriation ; ou unes communisdont 'usage est commun a tous et de la

méme facon. Sans revenir sur les débats qui agitéaedoctrine, la question n'a plus

13 Gilbert GIDEL, Droit international public de la mewol. 1, Paris, Sirey, p. 127.

1 point Il : “Absolute freedom of navigation upon the seas, deitsirritorial waters, alike in peace and in war,
except as the seas may be closed in whole or inbyanternational action for the enforcement akimational
covenant. , President’'s Wilson Fourteen Points, Delivered imtJ8ession, January 8, 1918.

15 Art. 7 de la Charte de I'Atlantique du 14 ao(t 194

'8 pour un historique de la liberté des mers, vaindeierre BEURIERDroits maritimes Dalloz Action, 2009-
2010, pp. 22-23.

"M ais aussi art. 87 et 90.

'8 Art. 87 de la Convention UNCLOS.

19 Jean-Paul PANCRACI@roit international des espacearmand Colin, p. 171.
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réellement d’intérét aujourd’hui, tant les spésias s’accordent a dire que ni I'une ni I'une

ne convient réellemefft

Les implications de la liberté de la haute mer

Le principe de liberté de la haute mer a de noog®® implications. Si la convention de
Genévé' n'y associait que quatre libertés (de navigatimpéche, de survol et de pose de
cables), la convention UNCLOS va plus loin puistje’eeconnait en son article 87, en plus
de celles prévues par la précédente conventidilpddé de construire des Tles artificielles ou
des installations autorisées par le droit inteameti, ainsi que celle de recherche scientifique.
Aucun Etat ne peut exercer son autorité en hauteemeers un navire ne battant pas son

pavillon ; tout Etat peut donc y faire circulerri#mnent ses navires.

Toutefois si la liberté en haute mer est consa@iéen’est pas pour autant illimitée. Il est
nécessaire d'y éviter tout conflit d’'intérét, towdenfrontation. Ainsi Gilbert Gidel parlait-il
déja en en 1927 de la « juridicité de la haute*merindispensable selon lui, et qui s’exerce
par le biais de la nationalité du navite La liberté de navigation subit des restrictitiéss a
I'ordre public internationdf. Si la haute mer a été le théatre de nombreusesregu
maritimes, l'article 88 de la convention UNCLOSfiécte aujourd’hui a des fins pacifiques.
Cela n’interdit pas pour autant les manceuvres eaydes lors que, conformément a l'article
310 de la convention, elles ne constituent pasmearace contre l'intégrité territoriale et
'indépendance politique d’'un autre Etat. Les Etishaute mer ont également un devoir

d’assistance envers tout navire en peril

Dans un espace caractérisé par la liberté, comooscilier le droit de chacun a circuler

avec les impératifs de sdreté qui se font de piuysles vivaces aujourd’hui ?

% Rapport de J. P. A Francois, Rapporteur spégi@lroit de la mer, régime de la haute merextrait de
I’Annuaire de la Commission du droit internation&P50, vol. Il ; Jean-Paul PANCRAC]@roit International
des espace®\rmand Colin, p. 180.

L Art. 2 de la convention sur la haute mer de Gen988.

2 Gilbert GIDEL, Droit international public de la me. 1, Paris, Sirey, p. 225.

2 Gilbert GIDEL, op. cit., p. 230. \

4 Serge SurDroit international public 8™ éd., Montchrestien, p. 461.

25 Art. 98 de la convention UNCLOS.
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La mer, lieu idéal de développement des activitésiminelles

Si la haute mer a longtemps été un espace sourcendlds territoriaux ou de prétentions
expansionnistes, aujourd’hui ce milieu semble dfigas, en ce sens qu'elle ne fait plus
I'objet de revendications étatiques majeured.a<guerre sur mer est morte, mais on ne le
sait pas encor@ . » La disparition de grands conflits et le dépplement du droit international,
de la mer notamment, sont certainement a I'origmé disparition de la guerre sur mer.

Mais si les grandes batailles navales d’autrefaistrplus lieu aujourd’hui, il ne faut pas pour

autant croire que la mer est réellement devenuespetce pacifié, bien au contraire

La question a tout son intérét dans le contexikegaogque I'on peut résumer comme étant
« I'ere des nouvelles menaces ». Aux menaces tladgionnelles s’ajoutent aujourd’hui de
nouvelles, liées a la mondialisation et au dévedopgnt des acteurs non étatiques. La mer est
aujourd’hui une €norme autoroute, trait d’union entre les peuples

Aujourd’hui la mer est pour le monde entier d’ungortance considérable, et donc la
haute mer. Les échanges maritimes ont été muligla¥ cing en quarante ans, ce qui leur
donne une influence telle que I'on peut parler dmacitimisation des échandg@s » lIls
représentent aujourd’hui 75% des échanges mondiawolume, 90% des échanges hors UE.
La France dépend quant a elle & 99% du commerdémeapour son approvisionnement en
pétrole et 75% pour son commerce extracommunautbaevoie maritime joue un role
primordial en ce qui concerne I'approvisionnememgrgétique ; ainsi 49% de la flotte sous

pavillon francgais est destinée au transport énienget

Assurer la slreté, tout comme la sécurité en ntenaispensable, d’'une part pour assurer
et protéger notre économie ; mais aussi et supout notre approvisionnement énergétique.

Assurer la slreté de la mer, ce n'est pas protéigguement les navires qui la traversent ;
c’est aussi protéger toutes les installations inaes : plates formes pétroliéres offshore,
cables sous-marins, pipelines, technologies mauiwsergies renouvelables (hydroliennes,

éolien offshore, biomasse marine), fermes aquatoles

% Contre amiral (2S) Francois Car@éminaire «Irrégularités et guerre sur merssfévrier 2009.
z; Capitaine Philippe BERENGUER, entretien du 13 n2489.

Ibid.
# Les fermes aquacoles de thon se situent par ereenghaute mer.
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Il y a donc en mer une grande juxtaposition dewises, difficile a gérer et a surveiller,
génératrice de richesses, et donc propice au depeheent des activités criminelles. La
criminalité va, avec la mondialisation et I'accs@ment de I'importance économique de la

mer, envahir ce milieu.

Depuis que ’'homme prend la mer, la sreté tamalire que de ses passagers a été une
préoccupation constante et certainement encoreapiosird’hui.
En effet les atteintes a la sOreté en haute merteinombreuses et de nature extrémement
variée, encouragées par I'immensité et 'impréviiséde la zone.
Au nombre de celles-ci certaines sont envisagéedomc régies- par le droit international,
notamment par la convention UNCLOS. Cette convenpigdvoit quatre atteintes a la slreté
en haute mer et en détermine les conséquences|jlesd

Ainsi est-il fait mention du transport d’esclavesticle 99), de la piraterie maritime (art
100 a 107), du trafic illicite de stupéfiants etsldstances psychotropes (art. 108) ainsi que
des émissions non autorisées émises depuis la imaut@rt.109).

Toutefois cette convention est loin de dresserliste exhaustive des atteintes possibles a
la sOreté en haute mer. D’autres conventions, ajueile droit international général, vont
venir la compléter, sans pour autant régir de fagtalement compléte tous les cas possibles.
En effet 'on constate en haute mer le développémetimmigration illégale, du terrorisme,

du transport d’armes de destruction massive (AMID) envisageés.

Il est possible de classer ces diverses activitéfies portant atteinte a la sdreté des voies
de navigation maritimes, c’est-a-dire les activilésnature criminelle (piraterie et terrorisme)
et les autres. En effet si le transport d’ADM, riafit de migrants, le trafic de stupéfiants, les
émissions non autorisées constituent bien desitéstiitiégales elles ne s’en prennent pas
pour autant aux navires rencontrés. C’est pourgiams le cadre d’'un sujet portant sur les
atteintes a la slreté en haute mer ne faut-il pdsrster aux seuls cas de terrorisme et de

piraterie mais aller au-dela et étudier d’autresies de criminalité ayant lieu en haute mer.
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La définition des atteintes a la sUreté maritime

1. La piraterie maritime

La piraterie est classiguement définie commeonsistant en des actes d'hostilité, de
déprédation ou de violence commis en mer par f&ga d'un navire contre un autre batiment
de mer ou contre son propre batinfént

L’article 101 de la convention UNCLOS donne uneirdéébn de la piraterie, dont les
éléments constitutifs sont : I'implication de dewavires, en haute mer, des agissements a des
fins privées; de plus la convention retient égalenhecritere de l'intentionnalité, ce qui permet
I'assimilation & des actes pirates l'intentiomditation et la participation indirecte a ceux-ci.

La définition est importante, car si un des crgen&st pas rempli, il N’y a pas piraterie.
Ainsi, si un seul navire est impliqué, il s’agit dritinerie ; si I'acte a lieu dans des eaux sous
souveraineté nationale il s’agit de brigandagefinesi les contrevenants agissent a des fins

autres que privees, il s'agit de tout autre chdedgrrorisme par exemple.

Toutefois le Bureau Maritime International (BMI) e une autre définition de la
piraterie, plus large: An act of boarding or attempting to board any shiph the apparent
intent to commit theft or any other crime and witle apparent intent or capability to use
force in the furtherance of that at'.

Il faut remarquer que la convention UNCLOS assindileles pirates les navires sans
pavillon ou encore ceux arborant successivemensiguus pavillons. Nous ne nous
attarderons pas plus ici sur ces questions quivestedes infractions aux régles de la

navigation maritime.

Il faut faire attention a bien distinguer la piraterie d’autres activités proches mais
bien différentes: en effet la piraterie ne concerne que la hawte ;nsi des actes similaires
sont commis en dehors il s’agit de brigandage, $®whas lors a la compétence de I'Etat
ayant juridiction sur ces eaux. Oppenheim distiftga@si tres nettement ces deux notions

lorsqu’il disait : «Piracy as an“international crime” can be committed on the open sea

%0 vepiraterie, Encyclopédie Larousse.

31 « Un acte d’abordage ou la tentative de montard e n’importe quel navire avec l'intention apgee de
commettre un vol ou un autre crime et avec l'intenaipparente ou la capacité d’employer la force en
prévoyance de cet acte », traduction personnelle.
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only** », bien que certains auteurs aient défendu I'irevens début du siécle (Hall et Stiel).
Aujourd’hui le débat n'a plus lieu détre, la quest étant clairement tranchée par la
convention UNCLOS. Or il y a encore trop souvemfasion, et pas uniqguement de la part
des « novices », puisque le célébre Vocabulaireligure® lui-méme fait 'amalgame ; les
journalistes sont aussi les premiers a les assimile certain nombre d'auteurs ou de
chercheurs regrettent la définition jugée selon teop « étroite » de la convention UNCLOS
qu’il souhaiterait voir élargie aux zones sous svawneté nationale. Nous n’en voyons pas ici
I'intérét, puisqu’un droit national déterminé y egtplicable, a la différence de la haute mer,
celui de I'Etat cotier.

La piraterie est aussi & distinguer de I'activitésairé”®, ce dernier agissant sur mandat

gouvernemental en temps de guerre ; le piratesaglt a des fins privées, et en tout temps.

La piraterie est un phénomeéne trés ancienqui existait dés le début de la navigation,
c’est-a-dire des 3000 avant J-C (voir Héerodote).d&la de I'aspect romantique véhiculé par
les légendes, la littérature et les médias, lestgsrn’ont jamais été que des criminels sans
merci, usant de la violence pour parvenir & leins T

Elle a de tout temps été considérée comme un driteenational®, ce qui explique la
réglementation toute particuliere en la matierasgaareille. Ainsi, citant Sir Leonline Jenkins
en 1668, ¢ous pirates et écumeurs de mer sont hors-la-lonsie droit de tous les pays, c'est-
a-dire hors de la protection de tous princes etalges lois quelles qu’elles soient : contre eux
tout le monde est qualifié pour atfir»; il est «’ennemi du genre humain pour E. Coke ;

I « ennemi commun de toutes les races et de tousupepe pour Cicéron.

Les pirates sont motivés par trois finalités : daser, prendre possession du capital et
utiliser éventuellement les cargaisons comme grphesieurs modes d’action possibles.
Gilbert Gidel se trompait quand il annoncait en 2L2Rie les faits de piraterie tendaient a

disparaitre. Les chiffres sur la piraterie parlpatr eux-mémes bien qu’ils soient a prendre

%2 « La piraterie comme crime international peut ésmmise en haute mer seulement », traduction peese.

Ve Piraterie, Gérard CORNW,ocabulaire juridique Assoc. Henri Capitant, éd. 7, PUF, 2006, p. 672.

% Cfinfra, pp. 61-63.

% Pour une étude précise de la piraterie maritinodr, €orine TOURET La piraterie au vingtiéme siécle.
Piraterie maritime et aérienndhésel.GDJ, 1992, pp. 3-21.

% Marcel SIBERT, « La police en haute meR»3.D.1.R, Paris, Pedone, 1927.

37 André COLATRE-ZILGIEN, « La répression des infiacs commises en haute mer en temps de paix »,
Extrait de la Revue égyptienne de droit internagion®15, 1959, p. 21.
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avec préecaution, car étant indiscutablement iniésia la réalité du fait que les incidents n’étant
pas toujours déclarés par les opérateurs maritufires’éviter les surprimes assurantielles.
Selon les chiffres du IMB PRE (ICC International Maritime Bureau’s Piracy Reponjin
Center®) 293 attaques ont été recensées en 2008. Less piistages trés fréquentes
témoignent du danger que courent les gens de maviguer sur les eaux a risque. En 2008
889 personnes ont ainsi été kidnappées par letegirha situation est encore plus critique

dans le Golfe d’Aden, qui totalise & lui seul 1ithques et 815 otad@d

Les zones d’'activités pirates sont assez ciblé&sil est beaucoup question en ce moment
de la piraterie dans le Golfe d’Aden et au largéad@omalie il ne faut pas oublier que dans les
années 90 c'était le détroit de Malacca qui attiraiite I'attention. Si le phénoméne s’est
résorbé dans la région, sous l'effet la pressiaideatale notamment, les efforts entrepris et le
volontarisme marqué des pays cotiers, mise en glacsonventions internationales, il existe

encore, mais de facon bien minime. D’autres régsams touchées par ce phénomene

Ainsi dans les années 80 c’était essentielleméfiidue de I'Ouest, au large du Nigéria, qui
était principalement touchée. Ensuite ce fut dendétroit de Malacca, dés la fin des années 80.
La mer de Chine Orientale ou méridionale elle aassité assez touchée par le phénomeéne,
favorisé par la multitude d'lle désertes dans @sxepermettant aux pirates de trouver refuge
facilement. D’autres zones sont également répédsyitelles que I’Amérique du Sud, au large de
la Colombie, du Venezuela, de la Guyane et desil@zsaliée principalement aux trafics de
drogues. Les détroits d’Asie du Sud-est sont tosichi@si que le delta du Niger, ou I'on y recense
une explosion, et, enfin, le Golfe d’Aderictime d’un développement exponentiel ainsi qu’au

large des cOtes somaliennes : six cents acted@nrépertoriés.

La piraterie moderne a ceci de spécifique qu’elle’ast pas la méme que celle connue
les siecles précédentsni la méme selon les régions. Elle est struetia@ sociétés parmi
lesquelles on peut trouver des filiales internales. Cette activité rapporte beaucoup et
profite a tous : ainsi en Somalie elle fait viviesdfiamilles, mais aussi des clans, ainsi que

I'activité pirate elle-méme. La piraterie est f#éie par la corruption au niveau des ports, avec

3 Chiffre tirés duPiracy and armed robbery against ships, Annual refia)anuary — 31 December 2008CC
International Maritime Bureau, disponible uniquetrgur demande par internet.

%9 Centre de rapport de piraterie du Bureau marititternational.

“0 Les pirates somaliens en totalisent & eux seus 24
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la complicité de vigiles qui renseignent les atmat$ sur le trafic, ce qui leur permet de
mieux repérer leurs cibles et donc de prépareriauxieurs assauts.

Leur mode d’action est assez bien défini et ideéntifl se caractérise souvent par
I'utilisation de «mother vesselS», & partir desquels ils mettent & I'eau des enatbiarts
rapides, des zodiatsou des skiffs, ce qui permet de mener les attagnesre plus loin des
cOtes, en pleine mer (comme le Ponant). Une forslgre capturé et emmené a terre (mais
pas toujours) les otages sont entretenus lors éigsciations, et une fois la rangon percue
celle-ci est partagée. Parfois méme le navire esjuitié et réapparait sous un autre nom avec

un nouvel équipadd

Pour l'Institut maritime malaisien la piraterie dstfait de miséreux massés aux abords
des zones développées. La piraterie n'est pas mens&lon les endroits du globe. Ainsi la
piraterie dans les eaux Malaisiennes a un carat&gamentalement culturel :dans le
monde malais, la piraterie était une institutioniginale et un métier (rompak) qui en
quelques fles se transmettait de pére en fils, |[fdement & la péche au trépaig»

Les pirates, notamment en Somalie, réalisent d’'mapts bénéfices, ce qui ne peut que
les conforter dans leur Business> et les inciter a continuer. Ainsi entre janvetroctobre
2008 leur « chiffre d’affaires » aurait été supéria 18 millions de dollafd Et cet argent
leur permet de s’armer de facon de plus en plusaet#, d’avoir les meilleures armes
(kalachnikov, mitrailleuses, lance-roquettes), @iaet les meilleurs systemes technologiques
(GPS, systeme AIS).

Il s’agit de pirates trés bien formés et équip&stains bénéficiant de « formations » :
selon le CESM «n groupe d’assaut bénéficie d’'une formation de sBfnaines a la
navigation, au tir, a la transmission et a la dg@aie » ; il existerait méme des camps
d’entrainements sur le territoire somalien. Ce muis met face a des personnes tout a fait
capables, dangereuses, et envers lesquellesVamion s’avere difficile. Leurs attaques sont
d’ailleurs révélatrices de leurs moyens, de pluplkis spectaculaires : les pirates ont pris
d’assaut sans probleme le Sirius Star le 15 nover2008, un superpétrolier saoudien ; mais

aussi un navire transportant des armes de guessesu

“l Bateaux méres.

2 Ses avantages sont qu'il est rapide (pouvant jaieju’a 40 nceuds) et trés peu visible aux radars.
43 Ce qui est arrivé par exemple Benyy navire panaméen, en 1998, dont I'équipage auété t

“ Charles MEYER, in G.A. Jaeger (dinjues sur la piraterieParis, Tallandier, 1992, p. 55.

“5 Chiffres issus du site de france2dtp://www.france24.com/fr
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Les pirates fonctionnent sur un mode d’organisatiorsociale particulier, surtout en ce
qui concerne la répartition des gains tirés desmgats (ce qui peut étre un des seuls points
communs avec les pirates des temps anciens) nineaditaire touche la plus grosse part,
vient ensuite linterpréte (ou négociateur), pwes hutres participants en fonction de leur
tache. En moyenne un pirate touche entre @@D000 euros par attaque La piraterie ne
connait pas la crisé® » | Vivre en pirate, c’est vivre différemment. 6teaussi, en cas de
mort, I'assurance du versement de 15 000 dollats famille. Toute une société vit de
I'activité pirate.

Mais la piraterie menace la slreté des voies dgat@n, a un coldt non négligeable, est
un facteur de déstabilisation des Etats cOtiers awe risque de contagion et source de
tensions internationales.

L’objectif principal de la lutte contre les piratest la préservation de la vie humaine. Il
s’agit ensuite de maitriser le navire, tout comaeargaison, et enfin I'arrestation des pirates
a des fins de soumission a la justice. L’actiorpeet étre purement étatique. Un Etat ne peut

agir seul, tant tous sont concernés par le phénemen

2. Le terrorisme maritime

Le terrorisme maritime constitue un autre versant @& la sOreté en mer Il est
considéré aujourd’hui comme ' uttima ratio de la criminalité en m&t » En droit, le
probleme est qu’il n'existe pas une définition $ytique du phénoméne, tant les Etats sont
divisés sur la question. Appréhender le terrorisfest donc pas chose aisée.

Toutefois une définition sommaire peut étre reteieonsidérant comme urersemble
d’actes de violence (attentats, prises d’otages,.gtcommis par une organisation ou un
groupe d’individus, agissant pour son propre conmgaigoour celui d’'un Etat, en vue de créer
un climat d’insécurité, d’exercer un chantage sur gouvernement ou une organisation
internationale, afin de satisfaire une haine a Bég d’une communauté, d’un systéffie;
mais aussi comme des «agissements criminels dssén semer |'épouvante dans la

population civile, par leur caractére meurtriertégsatiquement aveugfé »

6 peter BEAUMONT, « La piraterie ne connait pasriaec»,Courrier internationa) n°937, p. 34.

4" Expression de Mr Jean-Louis FILLON, entretien.

“8\/° Terrorisme, Dictionnaire Larousse.

49V Terrorisme, Gérard CORNU, Assoc. Henri Capitdatabulaire juridiqueéd. 7, PUF, 2006, p. 902.
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Le terrorisme sur mer est une menace pour lagiedlenouvements extrémistes n’ont
pour le moment témoigné que peu d'intérét. Le teamoe en lui-méme n’est que marginal eu
égard aux autres atteintes a la slreté et a lait®edas Etats, mais qui depuis le 11 septembre
2001 mobilise de plus en plus les Etats, et notamiiee Etats-Unis. Ainsi, bien que « seule »
une dizaine d’attentats « retentissants » aiteténsée en 30 ans, le terrorisme maritime fait
parler de lui plus que jamais. La méme tendancgetseuve en France a travers la lecture du

livre blanc qui fait passer cette menace devagtire conventionnefié

Pourtant il ne faut pas se méprendre et prendoompte la réalité d’'une telle menace qui
n'est pas du tout improbable, mais trés sérieusege @l’autant plus qu’ kn martyr marin
vaut deux fois plus qu’'un martyr terrestf®, selon une interprétation du Coran.

Pourquoi s’interroger sur I'éventualité d’'un ategnterroriste en mer ? Parce que cette
éeventualité est bien plus que cela. Les ciblesteesristes sont choisies non tant pour ce
gu’elles représentent que pour leur impact psydigle et économique. Le risque est ainsi
d’autant plus réel en mer que le trafic maritimprésente d’'une part une nécessité vitale et
d’autre part une importance économique considérdbietouchant le commerce maritime,
serait touchée toute la circulation mondiale. Emattajuant aux intéréts humains et

économiques de I'Etat le terroriste s’attaque &atHii-méme

Ce risque a été révelé par plusieurs attaques ¢pierrelativement rares) mais également
par d’autres faits parlant d’eux-mémes. La premiigreelle de IAchille Lauroen 1985 ; puis
vinrent les opérations du groupe Abu Sayyaf ; daite de IUSS Cole du Limburg ; les
opérations des indépendantistes d’Aceh, etc. EQ R@@ tentative d’attaque a été lancée dans
le Golfe d’Aden contre USS The Sullivansun destroyer lance-missiles, avortée. Mais
'embarcation ayant servi a été réutilisée quelquess plus tard lors de l'attaque d&J8S
Cole du 12 octobre 2000, causant la mort de 19 persofdwt deux terroristes suicide, ou
shadid et faisant 39 blessés.

Le 2 septembre 2002 ce fut cette fois un pétrditamcais, leLimburg, qui fut la cible

d’un attentat (causant la mort d’'un marin), revendipar Al Qaeda : Qette opération n’est

0 Défense et sécurité nationale, vol. 1 : Le Livrenig) Paris, Odile Jacob et La Documentation franc&iees.
*1 Capitaine de Vaisseau (R) Hugues EUDELISEminaire « Irrégularités et guerre sur merssfévrier 2009.
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pas seulement une attaque contre un pétrolier, idgédement une attaque contre les lignes
de transport internationales de pétrole et toutes différentes connotatioms

Les attaques terroristes vont méme plus loin peismqnt visées le 24 avril 2004 deux plates-
formes pétroliéres irakiennes (attentat contretdesinaux offshore de Bassorah le 24 avril
2004) ; ainsi que I'Algérie (attentat de Dellysatscembre 2005).

En 2002 les américains ont arrété le chef d’Al @aesbdul Rahim Mohammed Hussein
Abda Al-Nasheri, soupconné d’avoir planifié I'attande IUSS Colell aurait avoué avoir
envoye en préparation une équipe au Maroc ainslagpeeparation d’autres attaques dans le
détroit de Gibraltar (le complot fut déjoc)

Des « entrainements » ou exercices terroristesenobre été relevés : la capture du
chimiquier Dewi Madrim en mars 2003 est ainsi considérée comme le faitederistes
s’entrainant a gouverner un navire (la prise desag’eut en effet pas lieu a rancon). Des
preuves ont aussi été retrouveées de I'apprentissatgemaitrise de la plongée sous-marine.

L’entrainement n’est pas le tout, encore faut-8 deoyens. Or, s'il a déja été étudié que
les terroristes n’en n'ont besoin que de trés prur faire beaucoup, il semblerait qu’ils soient
pourtant trés bien équipés. Les terroristes ordi @in profiter des avancées technologiques et

se doter des matériels les plus perfectionnés.

Le transport maritime présente intrinsequement de mbreux facteurs de risques
pouvant étre mis a profit par des organisations teaoristes. Ceux-ci concernent tant les
personnes que les navires, les cargaisons de mériegjflux monétaires et financiers.

Selon Bernard Dujardif trois modes d’action terroristes sont & distinguattentat
contre un navire (ce qui n'est pas vraiment d'di)a d’autant plus que les pirates
démontrent aujourd’hui que c’est quelque chosesé;aiet qui peut donc inspirer les
terroristes ; l'utilisation d’'un navire civil commame ; ou encore ['utilisation d'un navire
civil pour une action terroriste dans un territal@né.

Les cibles potentielles, c'est-a-dire les plus ténessantes » pour les terroristes, sont
essentiellement les transporteurs de matiéres dauggs : propaniers, butaniers, méthaniers,
pétroliers. Mais aussi les infrastructures poresirles villes cétieres, les terminaux

d’hydrocarbures, les canaux, les porte-avions mirglg ; et méme les bateaux de croisiére...

°2 Michael RICHARDSON, « Terror at sea : The worlifglines are at risk »The Straits Timesl7.11.03.
%3 Bertrand DUJARDIN, drrégularités et guerre sur mer, Séminaire organisé par le CESM & I'Ecole
militaire, le 5 février 2009.
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Les moyens terroristes sont assez simples, eésvalis ont évolué tres rapidement
« grace » a l'action des « Tigres tamdtis du Sri Lanka. Tout d’abord ce peut étre un
attentat suicide depuis des petites embarcatigndas (voire des avions) ; ils peuvent aussi
se servir des failles du milieu maritime, notammeant fins d’infiltration a bord des navires,
que ce soit dans I'équipage ou de facon plus cktimdedans des conteneurs embarqués ; ou
encore procéder a des vols ou au transport de nesmti¢icléaires. lls savent mettre a profit les
pavillons de complaisance ; mais aussi se seratages, de plongeurs posant des bombes
sous-marines (ce qui s’est concrétisé par la rmsplace au Maroc d’'une école de plongée
« spéciale » et des formations élaboréesAtar Sayyaf Les acteurs n’agissent pas comme
¢ca, au hasard. Leurs attaques sont extrémementrpes) soignées, ainsi les attaques
perpétrées en mer asiatique pardes Tigersémoignent de leur entrainement perfectiGnné

L’action pourrait étre considérable si elle visaitgrand port maritime (par exemple avec
I'utilisation d’un pétrolier comme arme flottanterire des installations portuaires) ; mais en
ce qui concerne la haute mer elle pourrait avaramséquences considérables si effectuée a
un point de passage stratégique trés employé paraldres, et d’autant plus si elle se double
d’'une catastrophe écologique majeure.

Ainsi un attentat en mer pourrait avoir des coneégas fatales : bouleversement du
commerce international de facon extrémement imptetdmpact économique sur le monde
maritime non négligeable, risquant d’augmentergemes d’assurances (a titre d’exemple
'attaque de IUSS Cole aurait co(té 287 millions de dollars de réparajprproblemes
d’approvisionnement, ce qui pourrait gravement menaes Etats tres dépendants, de l'aide
internationale notamment. Il va sans dire que lacfpal but de ces actions, exprimé par
Oussama Ben Laden, est de porter atteinte au cosentn pétrole - objectif depuis
longtemps affirmé - a I'Occident et au capitalismea principale caractéristique du
terrorisme, et qui se vérifie en mer, est qu'it faéaucoup de dégats avec peu de moyens,
dans une logique de minimisation du rapport codt-efficacié». D’'autant plus que les

avanceées technologiques sont tres rapides et éenrgh de faire encore mieux (ou pire).

> QuLTTE, groupe pratiquant toute forme de violence : tsmoe mais aussi piraterie, vols...

% Corinne TOURET L a piraterie au vingtiéme siécle. Piraterie mariéret aérienne, ThéseGDJ, 1992.

% Eric FRECON et Henri GRANT, « Des terroristes damssillage des pirates asiatiques : une menace
stratégique ? >Défense nationale et sécurité collectigelt-septembre 2003.
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En ce qui concerne la haute mer les attentatsrigte® ayant déja eu lieu ne s’y sont

guere produits, privilégiant les approches desaditix ; mais c’'est une éventualité a envisager.

Il ne faut pas faire 'amalgame entre la piraterieet le terrorisme. Cette assimilation,
que I'on voit se développer et qui est souvent e@annotamment par les journalistes mais
parfois par des chercheurs, est injustifiée. lifjast juridiquement tout d’abord, car la
piraterie, dans la définition UNCLOS, répond a wteamotivé par des fins privées,
lucratives ; ce qui n’est pas le cas du terrorisingustifiee factuellement, car les pirates sont
des personnes tres différentes des terroristegiss@nt que par opportunisme, avec facilité,
les terroristes agissant par fanatisme ; rien réa pour permis de démontrer indubitablement
le lien entre ces deux phénoménes. Ce sont deumoptéhes a bien distinguer et dont

I'amalgame peut étre dangereux, tant au niveatirdervention que de la répression.

Toutefois la frontiére peut parfois étre tres témaamment en raison de l'identification
du but, dont on ne peut pas toujours déterminkestipolitique ou privé. Un des exemples de
cette situation se retrouve avec l'affaire @agliari a bord duquel des prisonniers se
révolterent et s’emparérent du navire, en juill8b7; mais aussi avec l'affaire dfiogne
(navire italien) qui a fait I'objet d’'une sentenasbitrale du 27 novembre 1923, excluant la
notion de piraterie en raison de la présence d'abil@® politique, bien qu’'un gain était

recherché, et a qualifié I'agression de risqueutsrg.

Mais on peut effectivement parler de terroristaisant les modes opérationnels de la
piraterie. La fin justifiant les moyens, les terstgs peuvent en effet prendre exemple sur les
moyens des pirates pour s’emparer de navire. Amtsaque de |Alondra Rainbowde 1999
est-elle considérée comme un exemple de détournedemavire utilisant des moyens

pirates, mais dans un but terroriste.

3. Trafic de stupéfiants et de substances psychopes

Il y a ensuite le probléme du trafic de stupéfiantgt de substances psychotropedont

on entend beaucoup parler aujourd’hui, et qui rpesitrtant pas un phénomene nouveau.
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On assiste a une multiplicité des drogues et despgs participant au trafic. Malgré cette
diversité, seuls quatre drogues ont un impact nabrediintéressent les réseaux nationaux et
internationaux : I’héroine, la cocaine, les ampinétas et le cannabis.

Ces produits, prohibés, sont pourtant au cceur idyiortant trafic qui se développe de facon
exponentielle et dont la lutte s’avere étre préode santé publique.

Des organisations criminelles prennent en charge leocursus des trafics : production,
commercialisation, transport, acheminement. Leictrabt tel que ces sociétés dirigent des
groupes de taille tres importante ayant une infleesonsidérable. Le danger réside certes dans
la consommation de drogues, enjeu de santé publigaées aussi dans l'existence de ces
groupes, souvent caractérisée par le vol, la wielefe blanchiment d’argent, la traite des

humains, la prostitution. Ils constituent des mesaant la société internationale que nationale.

Les plus gros consommateurs sont essentiellement,paradoxalement, les pays dits
industrialisés: a la premiére place on retrouve les Etats-Umiss 'Amérique du Sud et
enfin I'Union Européenne. Le probléme doit nous uiéter en France en raison de
I'importance de ces trafics — et de leurs consécger dans nos DOM-TOM.

La réglementation du trafic de drogue a été prise@mpte assez tot, puisque des 1830 les
problemes de santé publique liés a la consommatiopium conduisirent la Chine a en
interdire I'importation sur son territoire (et fat I'origine de la guerre avec la France et
I’Angleterre). Puis ce fut au tour des Etats-Unésstélever contre les importations de cette
drogue, malgré 1a encore des oppositirise premier texte international adopté en la metié
le fut en 1912 a la Haye. Sont ensuite adoptéEstavention unique sur les stupéfiants du 30
mars 1961 et la Convention sur les psychotropealdévrier 1971, axées essentiellement sur
la prévention du trafic.

Dans la méme lignée se trouve le trafic d’armes, mpus appelleront classiques, et dont nous

ne traiterons pas dans le cadre de ce mémaoire.

4. L'immigration illégale

Une des autres atteintes a la sOreté en haute mestéimmigration illégale par voie

maritime, phénomene en pleine expansion, surtout sur larédro-européenne.

" Anthony MOROSOLI, « La répression du trafic depgtiants en haute mer Actualité et droit international,
juin 1999 (vww.ridi.org/ad).
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L'immigration clandestine se décline en deux voletselle est en effet soit le fait de
passagers clandestins, qui se cachent a bord deesiasoit le fait des passeurs, qui
transportent les migrants sur des embarcationsodane moyennant de grosses sommes
d’argent. Dans ce dernier type d'immigration ungtidction est a faire entre ceux qui paient
uniquement pour passer, et ceux dont les passeussrgent a des fins de prostitution ou

d’esclavagisme.

Le nombre de passagers clandestins franchissamuehannée les frontieres est en
constante augmentation, et constitue a la foisatieénte a la sireté et a la sécurité maritime,
en mettant en danger en danger la vie de ces dmmslesoit en raison de leurs cachettes a
bord des navires, soit en raison de la dangeral@té embarcations empruntées (petites
embarcations ou navires n’étant pas en état degmen)i tel qu’il I'a encore récemment été
démontré lors du naufrage de trois embarcationglelstines au large de la Lybie le 30 mars

2009, causant la disparition de 300 personnes.

Le phénoméne n’est pas récent ; le probleme a dauses : I'effet gull », ou attirance
vers le territoire de destination ; I'effeppush», ou repoussement du territoire de défalite
nombreux incidents ont été répertoriés ces 30 éemiannées, causant jusqu’a la mort de
plusieurs centaines de personnes, et attirant Batigintion de la communauté internationale
sur le probléme. Le phénoméne dramatiquebdes peoplerévélé a la fin des années’¥@n
est la premiére illustration : nombreux furent fagyrants qui, fuyant leur pays pour des
raisons politiques ou économiques, mirent leur emepéril en mer, jusqu’a la perdre, en
empruntant des embarcations vétustes, de fortunés @’entassaient parfois par centaines.
La région de Cuba a aussi été durement touchéeleamnées 80 et 80Le 25 décembre
1996 prés de 300 immigrés clandestins venant duL&mka, de I'Inde et du Pakistan
trouvérent la mort dans le naufrage ¥ohamau large de la Sicile. L'année 1997 fut
également marquée par de trés nombreux naufragdarge de la Turquie, du Maroc, de
'Espagne, dans le détroit de Gibraltar. Les desnimois de l'actualité nous ont également
fait part de nombreux incidents similaires. Souvent détresse, souvent lésés par leurs

passeurs, ces immigrés ne sont souvent que demesgctll appartient a la communauté

%8 Philippe Coindreau, Patrick de Gramint, Bernardzyle L'immigration illégale, enjeux de sécuritédrieure
et extérieure pour I'Europe €CM, n°28, mars 2007.

%9 || est admis que le termeboat people> serait apparu en 1976, aprés l'unification dd-Sietnam.

% De nombreux cubains ont été rejetés par le régastriste en 1980 ; en 1994 300R0serosse sont exilés.
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internationale de prendre des mesures efficaceg fac une menace en constant

développement.

5. Le transport d’armes de destruction massive (ADN

Un des risques majeurs est aujourd’hui celui lié adransport d’ADM. Malgré les
interdictions portées par les traités de non praiion, certains pays ont pu se doter de
I'arme nucléaire. D’autres Etats ont tenté de faieeméme Al Qaedaa aussi évoqué sa
volonté de se procurer I'arme nucléaire. Le damgprésenté par les ADM est donc réel et il
est nécessaire de ne pas le négliger.

En 1992 le président du Conseil de sécurité anadfidans une de ses déclarations que la
prolifération des armes de destruction massive titoaasune « menace pour la paix et la
sécurité internationale » et a appelé les Etat®wepir de tels actes. La prise de conscience
du risque est belle et bien réelle au niveau iatgonal. Ainsi le prouve la Déclaration de
I'Union Européenne de Thessalonique de juin 2088iajue le Partenariat mondial contre la
prolifération des ADM du G8. Une réglementation eleait nécessaire dans la mesure ou de
nombreux incidents sont a relever : celui Ku Wol Sanle 30 juin 1999, l€So Sanle 9
décembre 2002, I¥ille de Virgoen avril 2003, |eBaltic Skyle 24 juin 2003, leDaewoole
1% juillet 2003, leBe Gaehungn ao(t 2003.

L’interception duBBC China navire allemand a destination de la Lybie, eoloe 2003,
transportant du matériel nucléaire nécessairecariatruction de centrifugeuse afin d’enrichir
de l'uranium a réveélé I'existence, I'ampleur etpartée du plus grand réseau clandestin de
prolifération nucléaire, mis en place par Abduk @aaKhan (scientifique pakistanais). Le
démantélement en 2007 d’'un marché noir de ventewium hautement enrichi, entre I'lran
et une société britannique, le Soudan servantldesrenarque aussi la nécessité d’intervenir
et de ne pas laisser faire se développer un tit.tfdous n’examinerons toutefois pas ce
trafic dans le cadre de ce mémoire car il s’agiind’ question qui mériterait a elle seule une
étude particuliére. Toutefois nous trouverons eteaa le descriptif du disposififSF=2.

Il ne faut pas croire qu’il s’agit de « nouvelles smenaces mais d’anciennes qui n’ont

fait qu’évoluer avec la mondialisation et le déyglement des technologies, qui se sont

®1 Données extraites et détaillées : Mark J. Valefitia proliferation security initiative : making wavim Asia
Adelphi Papern°376, pp. 33-38.
%2 Annexe II.
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adaptées a I'évolution mondiale, qui parfois ldéairesurgir. La piraterie, la traite et le trafic

ne pas propres a I'époque contemporaine.

Les intéréts de la sQireté maritime

Pourquoi s’intéresser a la s(reté en haute merce Bae cette question revét aujourd’hui
une importance fondamentale, et n’a été jusqu’amésent que trop peu exploitée. En raison
également du principe de liberté des mers, certgslaimental, mais qui facilite le
déplacement des activités criminelles. L'augmeotatie celles-ci est d’ailleurs liée en partie
a la réduction du format des marines de guerreaierint la disparition des grandes marines ;
mais aussi a la facilitation de I'acces aux armgasn’est plus réservé aux seuls Etats.

Ainsi, comme le disait déja Marcel SIBERT en 192a kberté de la haute mer exige un
régime de policaqui I'assure donc uneéglementationet un certainmécanismerépressif

ayant en vue ihtérét généréf . » Ne pouvait-on mieux résumer ?

La menace s’est réellement concrétisée notammeriapgaise de conscience du risque
terroriste. Tout d’abord avec I'attaque dadhille Laurole 7 octobre 1985, d’ou naquit I'idée
de la nécessité de mettre en place une politigiicaeé de prévention et de répression des
atteintes a la sdreté en haute mer. Il convienederquer que le droit, qu’il soit national ou
international, ne se préoccupait jusqu’alors qés freu des questions de slreté maritime,
alors méme que le droit aérien était lui beaucdup géveloppé.

Ce furent les attentats du 11 septembre qui titéeesonnette d’alarme, puisque amenant a
craindre et a s'interroger sur I'éventualité d'gttes terroristes en mer. Les politiques se
développerent en matiere de sdreté maritime, daittative fut surtout ameéricaine. L’attentat
du Limburgdu 6 octobre 2002 ne fit que confirmer les supfmrs selon lesquelles la mer était
un lieu vulnérable, exposé aux attaques les pldsutables, et insuffisamment protégé. Les
actes de piraterie perpétrés dans le détroit daddalpuis dans le Golfe d’Aden ont réveillé la

conscience politique et internationale de 'impocade la mer et d’en assurer la sOreté.

Des atteintes aux conséquences dramatiques

A grande échelle les atteintes a la slreté en haumer peuvent en effet avoir des

conséguences dramatiques sur les échanges interoai@ux.

% Marcel SIBERT, « La police en haute meR»3.D.I.R, Paris, Pedone, 1927.
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Les Etats sont les premiers a souffrir de cesraétgj facteurs de déstabilisation des pays,
parfois déja fragilisés. Par exemple I'activitéapér génére un « chiffre d’affaires » supérieur a
celui du PIB de la Somalie. Les Etats voisins patiseibir la désaffection de la région de
plein fouet, alors que le commerce maritime estr pmrtains leur source primordiale de
revenus avec le tourisme (Egy{f)e et ce dans un contexte aggravant de crise édgnem
Le tourisme risque donc aussi de souffrir de cgtigation, et impacter sur les Etats qui en
vivent. L'activité de plaisance ne peut qu’en pagealement.

Le risque économique revét plusieurs visages. sijud lié a la prévention ; un autre lié a la
réalisation d’une attaque. Dans les deux cas,sque déstabilisateur pour les pays.

Il existe ensuite un risque économique pour le neade divisant lui aussi. Tout d’abord eu
égard a la prévention, en colt assurantiel. En keffdétermination de zones a risques entraine
une augmentation des primes d’assuratiqesur les navires les traversant, ce qui est le cas
actuellement dans le Golfe d’Aden. En co(lts indgemsuite. Ainsi en ce qui concerne les
équipages embarqués dans ces zones ils voientdelaises doublé8 La sécurisation du
navire entraine elle aussi des colts non négligeaktout comme I'éventuel recours a des
sociétés de sécurité privée.

Il ne faut pas non plus oublier le colt généré |parattaques elles-mémes. Ainsi une
attagque terroriste sur un navire entraine des fl@igparations faramineux. En cas d’attaque
pirate, et si le navire n’est pas endommageé, lesofts seront imputés a la rangon versée

pour la libération, mais aussi au fait que le ragiit immobilisé ainsi que I'équipage.

La menace est aussi, et il ne faut surtout pasbliey environnementale. Dans un
contexte de développement durable et de rechenmchesante de limitation des atteintes a
I'environnement, la question de I'environnement itimae est d’'un grand intérét, comme en
témoigne la pluralité de textes |égislatifs nationat internationaux concernant la pollution
des mers. Celle-ci, causée par I'exploitation almuidies ressources naturelles (péche, activités
polluantes), peut I'étre aussi par les atteintlssiireté en mer.

Une attaque terroriste contre un pétrolier, un adtr, contre un port, causerait des

dégats écologiques considérables. Le transport MABffectué dans des conditions

® Mouna NAIM, « L’Egypte s’inquiéte des conséquendeda piraterie pour le Canal de Suete,Monde3
décembre 2008, p. 8.

% Pour plus de précisions, voir TILCHE Marie, « Biisthe. Risques et assurance8ulletin des Transports et
de la Logistique 20081°3219.

® Proposition dd'International Bargaining Forum(IBF) de doubler les salaires lors de la navigatians le
Golfe d’Aden ; pratique de la CGA-CGM.
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périlleuses risque également de provoquer une sxplg I'utilisation d’embarcations ne
respectant pas les normes internationales peutgg@@hormément juste de par son utilisation,

mais aussi du fait de son naufrage.

L'importance de la mer pour I'homme

Face a ces risques se trouve un milieu d’'une impanice capitale pour le monde entier

La mer, trait d’union entre les peuples, est untaugcd’échanges et de communication
devenu aujourd’hui incontournable. La place de ¢ autant que des transports maritimes va
aller croissant dans les prochaines années. Lelappement des activités maritimes est
exponentiel. Beaucoup d’Etats sont tributaires 'detilité maritime. Les deux tiers de la
population mondiale vivent en effet a moins de Bénketres des cotes.

La mer est également une source d’énergie nonge&dlle, tant en ce qui concerne le
transport de ces ressources d’'un pays a l'auteepqu I'activité extractive qui s’y déroule, et

I'importance de l'industrie parapétroliere offshore

En dehors de son aspect purement économique et @mmimla mer est amenée a jouer
un role dans la protection de I'environnement ayatation a se pérenniser. En effet en
raison des défis environnementaux nous recherctoujsurs les moyens de lutter contre la
pollution. Au niveau des transports, le maritime assi appelé a se développer, étant celui
qui, de tous, pollue le moiffs et consommant le moins d’éneftjie
L’intérét en termes de développement durable dméda ne se situe pas qu’'au niveau du
transport, mais de la mer elle-méme, regorgeanesdsources. Ainsi se développe I'éolien
marin, 'implantation d’hydroliennes, la culture dertaines algues, mais aussi la recherche,
I'extraction de matiére premiéres... Il est donc etskque la mer soit un lieu sir pour

permettre une exploitation pérenne de ses resswitale pour I'avenir de la planéte.

La spécificité de la haute mer face a la sOreté miime

Les moyens de lutte contre les atteintes a latés@e haute mer sont, de par la nature
juridique de celle-ci, essentiellement de droiefngational. Il est le point de départ de I'action

des Etats. Il a en effet pour réle et pour effetddeerminer les droits et responsabilités des

%" Source : Cluster maritime francais.
%8 Dix fois moins que le transport routier et deuss fmoins que I'aérien, sourcébid.
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Etats ; il a donc toute son importance en ce quiceme une zone non soumise a leur
souveraineté. Il est ainsi le cadre de I'actionamale et internationale. Le droit est ici le seul
moyen a mettre en ceuvre ; bien que ses effets fassent sentir qu’a long terme il est bien
plus vecteur de stabilité que la violence. Le rescd celle-ci ne peut d'ailleurs qu’étre
encadré par le droit.

Les objectifs, autant que les moyens, de la ptéweet de la lutte contre les atteintes a la
sdreté en général sont souvent communs a chaqeedg/pnenace. C’est au niveau de la
répression que les choses se distinguent, notarmareqtl’il s’agit de la haute mer.

Le cadre juridique actuel du droit applicable ente mer est constitué principalement par
la Convention UNCLOS de 1982. De nombreux autneesepeuvent pourtant y trouver leur
application, mais aucun ne traite véritablemenirétjuement de la slreté en haute mer. Les
résolutions du conseil de sécurité peuvent égaleapporter leur contribution a la gestion de
la slreté en haute mer, mais de maniére toujowrspéonnelle et marginale, constituant un

cadre juridique d’exception.

Toutefois assurer la sreté en haute mer se heurdeun paradoxe, a deux impératifs
tres distincts et bien difficiles a concilier En effet la politique de sdreté implique
nécessairement plus de surveillance, de contr@ejgilieur, elle demande du temps et de
I'argent. Alors que la politique de transport réctatout l'inverse : accessibilité, fluidite,
gestion des codts. Il est donc difficile d'appliqume doctrine de sdreté aux transports sans
mettre en conflit ces deux notions, sans que lfurisse par nuire a I'une ou l'autre. Le choix
a faire est ici de nature politique : favoriserdareté ou favoriser le transport, les deux

pouvant étre antagonistes.

Il'y a une autre notion a laquelle la sireté gseve de la méme fagcon confrontée, celle de
la sécurité. Les mesures de l'une et de l'autrd somenées a se contredire, a se heurter ;
aucune ne semble préférable a l'autre ; les meslerasireté doivent s'insérer dans le respect

des normes de sécurité existantes, ce qui peutipées annihiler.

La coopération internationale est donc ici la prengre chose a rechercherDe par la

nature profondément internationale du milieu coméer «il n'y a pas d’activité plus
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internationalisée que la mé&F»; secteur de plus international de tous & I'échelle
mondiale»® et des activités qu’elle génére ; de par les peesl auxquels est confrontée la
sdreté en haute mer ; mais aussi de part le plrtisone de la zone, qui n'appartient ni a tous
ni a personne, dans laquelle tous les droits s@uiicables, mais aucun a la fois.
La coopération doit ainsi étre favorisée, certeseeles grandes puissances maritimes, mais
aussi avec les Etats des régions sensibles. Le anandesoin de leur participation pour
progresser, mais aussi pour lui permettre d’aves bases juridiques solides, d’assurer une
réaction optimale ; ces Etats ont de méme besoiia deopération internationale pour s’en
sortir, pour disposer des moyens d’une lutte eféca

La sOreté en mer générant des coUts significattifsstifieés cela impose donc des mesures
de sdreté efficaces. L’aspect économique doit s&iesnent étre pris en compte dans les
politiques de slreté afin de ne pas nuire encare glix flux maritimes. Dans le cadre de cette
étude nous nous limiterons au seul temps de gaixemps de guerre méritant a lui seul une

étude a part entiére, et ne pouvant étre traité dameémoire.

La sOreté maritime ne peut étre assurée par uhEety, ni d'une seule facon. La
prévention est la premiére chose a faire, l'inteti® ne se présentant qu'en cas de
commission de linfraction. La répression ne viept’en dernier recours, afin de les
sanctionner. C’est ainsi que nous étudierons t@iodd la prévention des atteintes a la sireté
en haute merT(tre 1), ensuite I'intervention contre les atteintes asilmeté en haute mer

(Titre 11 ), et enfin la répression des atteintes a la s@etgaute merTtre 11l )

% Jean-Francois TALLEC, Secrétaire général de |l mea piraterie maritime au XIXe siécleGolloque HEC
Marine, 19 mars 2009.

"0 Efthimios E. Mitropoulos, Secrétaire général @M, Journée mondiale de la mer, « OMI : 60 ansexice
des transports maritimes bttp://www.imo.org/includes/blastDataOnly.asp/dé&d&3D23033/MessageF.pdf
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« Prudence est meére de slreté »

Les moyens de prévention des atteintes a la sérelté@ute mer sont quasiment communs
a toutes les menaces. lls sont bien souvent aosshans aux atteintes a la sdreté en mer en

général, c’est-a-dire concernant toutes les zorsgimes.

La prévention ne peut étre qu’internationale ; eldait elle est essentiellement fondée sur
la coopération. A ce titre la communauté intermatle, bien que relativement tard, a essayé
de prendre en compte les impératifs de la sUreté&ime, notamment aprés les attentats du 11
septembre 2001.

Les Etats sont appelés a coopérer entre eux dgmévantion ; mais ils ne sont pas seuls.
Le réle joué par diverses organisations internafiesm est également non négligeable, puisque
I'on recense l'intervention de 'ONU tout d’aborthais aussi et surtout de I'Organisation
maritime internationale (OMI), de [I'Organisation nabale des douanes (OMD), de
I'Organisation internationale du travail (OIT), dé&nion Européenne (UE), de I'Office
national contre la drogue et le crime, ainsi queuties organisations régionales. Nombreux
ont été les appels de la communauté internationalegir en ce domaine, grace aux

recommandations de 'OMI notamment.

La piraterie est certainement un des domaines léasasiels la coopération a été la plus
accrue, avec la conclusion de nombreux accordgmment de coopération régionale en
Asie', la création d'un centre d’échange d’informatiles, recommandations de 'OfNisant

a prévenir et supprimer les actes de piraterigrae de conférences internationfles

La prévention se situe a deux niveaux : tout d'dloterre Chapitre 1), passage obligé du
trafic maritime ; mais aussi en meZh@apitre 2), directement sur la zone mais aussi a bord des

navires

! Accord de coopération régionale sur la lutte aotdr piraterie et le vol & main armée contre desresm en
Asie, signé a Tokyo le 11 novembre 2004.

?Ex. : Circulaires 622 et 622 Rev de 'OMI.

% Ex.: Conférence internationales de Tokyo de 19@®nférence internationale de Nairobi des 10 et 11
décembre 2008 consacrée a la lutte contre la pieaa Somalie....



CHAPITRE 1.LA PREVENTION TERRESTRE DES ATTEINTES A LA SURETE EN

HAUTE MER

La prévention se fait d’abord et surtout a terre’homme n’est pas un animal
marin®.» L'activité en mer, si elle est ancienne, n'est paturelle. Toute activité en mer n'a
d’'importance pour 'hnomme qu’a terre ; elle n’estuqn vecteur.

La sOreté en haute mer, et en mer en général, passepasse le déploiement de moyens
terrestres. Ces moyens sont communs a toutesrnes naarines, et non spécifiques a la haute
mer. Eviter les atteintes en mer passe tout d’aparda sOreté dans la zone portuagecfion

1) ; mais aussi par les politiques étatiqusec{ion 3.

SECTION 1.IMPORTANCE PRIMORDIALE DE LA SURETE DANS LA ZONE PORTUAIRE

La sOreté des ports apparait comme l'une des derpréaritaires a prendre en compte

pour assurer de facon générale la sGreté en mdwpeten haute mer.

En effet le port est le point de départ et le pgssaligé de tout navire, le lieu ou celui-ci
est chargé, le lieu d’embarquement des marins,liewrde débarquement, en clair le lieu de
tout mouvement a bord du navire. Assurer la sipettuaire, c’est favoriser la s(reté en mer.
Le port est une cible vulnérable, trés fréquendémute heure et par des personnes de tous
horizons. Il est donc nécessaire que celui-cidmié d’'une Iégislation permettant de renforcer
les dispositifs de slreté du port : les infrastites, leur accés, la marchandise.

La matiére est régie par le code ISPS, adopté @htllle 12 décembre 206%0us la forme
d'un amendement & la conventi@afety of Life at SBgSOLAS) du £ novembre 1974,
repris en droit européen par le réglement CE 722 31 mars 2004Les ports concernés
par toutes les mesures qui vont suivre sont cegxrast le commerce international de

passagers et /ou le transit de navires de comndertde volume est supérieur a 500 tonnes.

! Philippe BERENGUER, Entretien du 13 mars 2009.

2 Entré en vigueur le 1 juillet 2004.

¥ Amendement portant création d’un nouveau chajitte? : mesures spéciales pour renforcer la stmeréime.

* Réglement CE 725/2004 du 31 mars 2004 du Parleetedu Conseil relatif & I'amélioration de la séreles
navires et des installations portuaird®UE du 24/04/04.
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81. SOreté des ports et des installations portuaise

Le code ISPS prévoyait la slreté des installatmmrsuaires ; or celles-ci ne concernant pas
toute la zone portuaire des dispositions ont étipideds afin de s’occuper également de la

s(reté portuaire.

A. Sdreté des installations portuaires

La sOreté des installations portuaire s’est déymepdes 2001, et constitue uaspect
novateur de la sQreté maritime» Le code ISPS comporte I'obligation de la misepéace
d'un plan de sdreté portuaire, pour prévenir légires aux personnes, aux navires et aux
cargaisons. Leur but est de protéger les instaiatportuaires, c’est-a-dire I'interface entre
les navires et les terminaux portuaires, les pabtentes et leurs abords ainsi que les zones

de mouillage (chapitre XI-2 de la convention SOL#8uté par le code ISPS).

Ces plans doivent étre définis et mis en ceuvrel@siagents de sdreté (PFSO) désignés a
cet effet ; il y en a un pour chaque installati@mtpaire.. Il a pour mission d’exécuter le plan
de sdreté de l'installation ; voire de le révisgifait la liaison avec I'agent de sdreté du navir
et celui de la compagnie (chapitre XI-2 de la cariom SOLAS ajouté par le code ISPS). Ce
plan est mis en place et adopté apres I'évaluatiensireté de linstallation portuaire,
effectuée soit par les services compétents detldetia par des organismes de sdreté habilités

par lui, et par I'exploitant de I'installation pagire.

Le plan doit, conformément au code ISPS, prévog nigeaux de siretédéfinis par
I'Etat (trois sont envisagés), en fonction de lavifé de la situation, et définissant les regles
applicables a chaque fois. Le code ISPS prévoit3luliveaux de sdreté: le niveau 1
correspond a I'absence de menace ; le niveau X andmaces particulieres imprécises ou
plausibles ; niveau 3 & des menaces clairementifiées probables ou imminentes.

> http://www.sgmer.gouv.fr/article.php3°?id_article=14
® Sous l'autorité du préfet du département en ceogogerne la France.
"Point 4. 1, Partie A du code ISPS.
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B. Sdreté portuaire

La sdreté portuairaendant a @ssurer la protection des personnes et des biensecdes
actes criminefs», passe certes par la sireté de son accés, dess@kaiions, mais aussi par
celles des passagers et des marchandises. L'UBsa edendu la sdreté des installations
portuaires aux portsdéfinis comme ¢oute étendue déterminée de terre et d’eau, dont le
périmétre est défini par les Etats membres danadete port est situé, comprenant des
infrastructures et équipements destinés a facilles opérations de transport maritime
commerciaf®, et est pleinement applicable depuis 2007 dangdets soumis a la s(ireté des

installations portuaires. Le plan fixe les dispiosis a prendre pour assurer la sGreté du port.

En droit francais I'Etat est seul responsable d&lil&té portuaire, tant en ce qui concerne
la définition de son contenu que du contrdle deamplicatior’. Une distinction est faite en
France entre les grands ports maritimes et les poaritimes autonomes, qui ne retiendront
pas ici notre attention. Pour les ports maritimelewvant de I'Etat une zone portuaire de
sOreté? est définie par le Préfet maritime, et se comphs@ort maritime lui-méme et des
zones terrestres contigies intéressant la slretiéapre, ce qui semble plus pertinent dans le
cadre d’'une politique de slreté compléte et efécd@ sureté portuaire concerne toute la
zone ainsi définie et est régie par le droit fragsca

La s(reté portuaire repose sur un plan de stmtégire, établi par I'autorité portuaire
apres la tenue de I'évaluation de slreté portuaisxée soit par les services étatiques soit par
un organisme habilité a cet effet. Il doit étre panible avec le plan de sdreté des installations

portuaires.

82. Shreté de la marchandise

Il est essentiel d’assurer la sOreté des marchesid@elles-ci pouvant servir a perpétrer
des actes terroristes (en mer ou sur le territdgedestination du navire), notamment par
'embarquement d’armes ou de matériels spécifigseisstances liquides, gaz...), ou encore a

transporter soit de la drogue, soit des passad@nslestins ou encore des armes, il s’avere

8 Jean-Pierre BEURIER (dir proits maritimes Dalloz Action, 2009-2010, p. 883, n° 643.31.
° Directive n°2005/65 CE du Parlement européen &ahseil JOUE L.310, 25.11.05.

19 Art. 381 de la directive précitée.

' Art. L. 302-1 du Code des ports maritimes.

2 Art. L. 321-4 du Code des ports maritimes.
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nécessaire de pouvoir effectuer un contrdle optieate qui est chargé a bord des navires.
D’autant plus que 90% du commerce maritime morsl&ffectue par contenedrs

L’inspection de chaque navire, qui dans le fondsinlgas une si mauvais idée, I'est
pourtant dans les faits puisque cela est d’'une mpatériellement impossible, d’autre part
extrémement lent et de ce fait préjudiciable atiN@€ maritime, au commerce notamment
(ralentissement des transactions et augmentatesisailts).

Le moyen de controle le plus simple est le passdgda marchandise au rayon X
(technique non intrusive), renforcé par la misekate de dispositifs particuliers, comme par
exemple des techniques de détection de CO2 pouraeples clandestins. Toutefois
linspection intrusive est envisageable, c’ests@douverture et le dépotatfedu conteneur.
Certains ports disposent de systemes informatigeesettant de localiser un conteneur en
temps réel, de connaitre sa situation douaniémegt connaitre le responsable ; voire de
laboratoires mobiles afin de détecter des explatifmatériaux nucléaires en cas de fuite sur
un conteneur ; les verrous électroniques intelliggposition, mouvement, effraction) sont
aussi des technigues intéressantes, mais tresuse8td_a signalisation peut étre renforcée, dans

le terminal et le navire (indication du contenupdids, du lieu) par des scellés électroniques.

Les douanes, ayant ici un role essentiel, doiventitier « le contréle des mouvements de
marchandises et des procédures qui y sont attachéescdans un contexte de libéralisation
des échangés. » Les douanes nationales n'agissent pas seuls, en coopération, soit
entre elles, soit avec d’autres administrations.

Ainsi des dispositifs de slreté des marchandiseétérmis en place par les Etats-Unis et,

par effet de contagion, par d’autres Etats.

A. La Container Security Initiative

Suite aux attentats du 11 septembre et dans léomtéode sécuriser leur territoire face au
risque terroriste, les Etats-Unis se sont engagés dn renforcement de I'approche de leur
territoire en développant toute une politique nragt avec un programme, ['Initiative

américaine de slreté des conteneurs C8hfainer Security Initiatie Ainsi dans la volonté

'3 Frangois MONGIN, « La douane et la sécurisatiorirdfic maritime par conteneurs », réfense et Sécurité
nationale aolt-septembre 2003.

* Déchargement des marchandises d’un conteneurune daisse mobile.

'3 Francois MONGINpp.cit



-36 -

de contrdler tout ce qui entre sur leur territowrd-ils décidé d’opérer un contrdle sur les
navires a destination de leurs ports en amontt-a'€ére non pas a son arrivée, mais au
départ, dans une politique desécurisation des contenaffts » Ce qui permet d’'une part

d’éviter 'embarquement illégal d’hommes ou de rharwdises, d’autre part de simplifier les
arrivées aux ports de destination puisque les glastraux terminaux sont allégés de cette

charge de travail. La CSl a ainsi été lancée eviga2002 par IJS Customs Servite

S’agissant d’'une politique fondée sur la partidgratolontaire des autres Etats, les Etats-
Unis I'ont fait reposer sur deux aspects : un aspitatif, de facon a ce que les Etats aient
intérét a participer et un aspect répressif, posanctionner les manquements.

Si il y a un volet incitatif, c’est parce que cepitique impose aux Etats «parties » des
obligations en matiére d’équipement et d’'informatigue ceux-ci pourraient refuser. Ainsi,
pour que les Etats adhérent, leur sont reconnuesndsures de facilitation a I'entrée sur le
territoire américain. Ce qui revient finalementrafaire une participation plus contrainte que
volontaire, les Etats ne souhaitant pas étre défdget voulant maintenir leur compétitivité
portuaire. En effet un refus se serait inévital@etconclu par des détournements de trafic
vers des ports participants. Les premiers a avigmésla déclaration de principe furent
Singapour (19 septembre 2002), la Belgique et égsiBas. En France ce fut tout d’abord le

port du Havre, puis celui de Marseille.

Mais la Commission européenne s’est rapidement oppée a I'adhésion individuelle
de certains Etats membres et de leurs ports au progmme. Ces Etat¥ se sont ainsi
retrouvés au centre d’'une procédure d'infractiomadé la CJCE, la commission considérant
que si elle est favorable aux initiatives commeCIlal, cela ne doit pas se faire par une
approche bilatérale des Etats membres alors quagits d’'un domaine relevant des
compétences communautaires. Cela risquait selerdelicréer un détournement de trafic au
profit des seuls ports partenaires de la CSI, atcdde porter atteinte au principe

communautaire de libre concurrence.

16 JM. AUBAS, « S(reté dans les Transports, |demtifim et Surveillance. Contexte, objectifs et exjeul4
décembre 2006, PowerPoint, disponible sutp://www?2.inrets.fr/services/manif/ForumNTIC/fonl14-12-
06/pdf/AUBAS-Jean-Michel_DIAS.pdf

e service des douanes américain.

'¥Ces Etats sont : Allemagne, Belgique, Espagne cerdtalie, Pays-Bas, Royaume-Uni et Suéde.
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Afin de remédier a ce probleme la Commission asabmmclu un accord UE/EU le 18
novembre 2003, afin d’harmoniser les procédures dies ports européens pour qu’il y ait
entre eux une égalité de traitement, mais aussié@i un groupe de travail pour I'élaboration
de normes minimales. Il est prévu que les normgdicages en Europe seront les mémes
gu’'aux Etats-Unis.

Le programme CSI, qui ne concerne que les porisosee sur deux dispositifs qui
concernent toute la chaine de transport, avamtedeler au mieux le danger : le partenariat
Customs Trade Partnership Against Terrorjsitit « C-TPAT » (action avec des entreprises
exportatrices pour ne pas que celles-ci soiensé@ts a des fins terroristes) et la regle des
« 24 heure$® (qui impose de transmettre & la douane amériteinmanifestes de cargaison
au minimum 24 heures avant le chargement du neleins le port de dépait)

Une coopération est donc mise en place entre lean#ds américaines et celles de I'Etat
du port CSlI, celles-ci étant désormais en contaghpnent. Aux fins de I'application de cette

politique des douaniers américains sont donc ptgstams les ports CSI.

Cette politique repose sur des criteres mis eregbacir pouvoir décider quels conteneurs
seraient inspectés. Certains sont ainsi sélectooanéant leur embarquement, et ce par des
moyens technologiques spéciaux. D’autres sont s@&sude facon a ne pas pouvoir étre
ouverts (grace a des scellés) ce qui permet unéeareitracabilité de la cargaison.

On ne peut regretter qu’une chose, que cette gquditne fonctionne que dans un sens'! Il
n'y a en effet que quelques douaniers européersemi® aux Etats-Unis. Heureusement les
douaniers américains n'ont que trés peu de pouypas de port d'arme, pas d’acceés aux

bases de donnéét) la douane francaise restant libre de ses désisibde sa politique.

B. La loi « 100% scanning»

La loi « 100%scanning», diteHouse revolution bu 100 percent scanning of U.-S bound
container cargovotée par le Congrés américain le 3 ao(t 2)@evrait entrer en application
le 1*"juillet 2012, bien que Janet Napolitano, secrétaita Sécurité nationale des Etats-Unis,

ait avancé qu’en raison du codt son entrée saenigeuvre devrait étre retardée.

19 Ou Automatic Manifest Systemublié auFederal Registefe 31 octobre 2002, entré en vigueur en 2003.
2 pour plus de détails sur ces deux dispositifs, Anhexe IV.

L En tout cas en ce qui concerne la France.

22| oi Implementing Recommandations of the 9/11 CosiomisAct of 2007signée par Georges W. BUSH.
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La loi prévoit que 100% des conteneurs a destinates Etats-Unis devront avoir été scannés
au port de chargement (contréle de radiationsagtymtion d’image non intrusive).

Des exercices, ou essais, ont été exécutés afialder ce systeme. Or, selon un rapport de
I'agenceU.S. Customs and Border Protectida décembre 2008 les essais de 1806&hning
furent tres difficiles a mettre en place au plaatigue. De plus le colt de la mesure est estimé

a pres de 8 millions de dollars par port !

Il est évident que ces mesures seront tres ddfich mettre en place, et qu'elles
alourdiront sensiblement les investissements pibesiaLa mesure, americaine et unilatérale,
impose donc aux ports étrangers de s’y conforméeuis frais, ce qui finalement n’engage
pas plus les ports américains. D’autant plus queike en application de cette politique
génerera des retards dans les ports de chargetrsaragoréjudiciable a tous les intervenants

du monde maritime, ainsi qu’aux commerce et échaggeen dépendent.
C. Réaction des autres Etats

Face a la montée de [lunilatéralisme américaimskenble de la communauté
internationale commence a adopter des mesuresasisila celles prises par les Etats-Unis.

L’'Union Européenne a pris des dispositions en déiére, notamment avec 'amendement
« sécurité » du code des douanes communatitaivel3 avril 200%' visant & généraliser le
contrdle des conteneurs.

L’amendement prévoit I'obligation a partir df juillet 2009 de transmettre de maniére
anticipée une déclaration sommaire a 'importagb@ I'exportation et qui devra contenir les

données nécessaires au diagnostic sécuritaire.

Dans un souci de ne pas porter un préjudice trapdyaux acteurs du commerce maritime
international 'amendement introduit un concept sthtut- nouveau, celui d’opérateur
economique agrée (OEA) qui, valable dans touteibbnest un genre de « labellisation de
qualité®®», c'est-a-dire qui est octroyé aux entreprisesples fiables. Ce statut, entré en
vigueur le £ janvier 2008 et qui ouvre droit a la délivrance adetificats (certificat AEO

« simplifications  douanieres ; « sécurité  slreté » simplification douaniére et

23 Réglement n°648/2005 du Parlement européen ebdsell, 13 avril 2005, JOE L 117, 4 mai 2005.
24 Transposée en droit francais le 24 décembre 200Vn°07-066 BOD 6741 du 24 décembre 2007.
% Site de la douanehttp:/douane.gouv.fr
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sécurité/sareté ») n’est accordé par les Etats memngpu’a condition de remplir certains
criteres : absence de condamnation pénale, resi@sctégislations fiscales et douaniéeres,
solvabilité financiére correcte, systéme de gesties écritures commerciales efficace et des
écritures de transport permettant des contréleardets appropriés.

En ce qui concerne 'OEA « s(reté-sécurité » ilppat étre délivré que si sont remplies
également des conditions de respect des normesotieciion contre les intrusions sur les
batiments et les zones logistiques, d’engagemenaddidat a avoir des partenaires fiables, le
contrle des antécédents des employés occupamoies sécuritaires sensibles ainsi que

I'existence d’un programme de sensibilisation sdeurité.

Comme pour les ports participant a la politique raéne de sdreté, le fait d’avoir ce
statut octroie des avantages, dépendants de IGEAl « simplifications douaniéres »
bénéficie de facilités et de simplifications dowaas et de contrble réduits ; 'OEA « sécurité-
slreté », aura des facilités concernant la dé@araommaire qui pourra étre plus basique,
elle pourra bénéficier d’information de la part démuanes d'un contréle physique avant
I'arrivée des marchandises. Les Etats Unis ne reiesent toutefois pas ce dernier statut, ce

qui remet grandement en cause sa portée.

La Chine a également adopté tout recemment ungldégin imposant la transmission aux
douanes de tous les documents relatifs au manitestBet au moins 24 heures avant le

chargement du navire.

D. Des politiques a relativiser

Ces politigues de contréle, si efficaces soierdsglisont a relativiser, en raison de la
réalité matérielle de la sdreté des marchandised,ingpossibilité de vérifier tous les
conteneurs un par un.

Sans compter que la volonté de tout contréler auncodt. Pour les ports, notamment, en
causant un préjudice aux petits ports ou a ceupdgs en développement qui n'ont pas les
moyens d’appliquer ces dispositifs et qui se vdrmonc traités de facon encore moins
avantageuse pour eux puisque ne pouvant bénéfiegerfacilités que leur apporteraient ces

programmes et seront donc pénalisés dans leursgehavec les Etats-Unis, et ralentit leur
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croissance ; il y a ici un dangereux cercle vicidux surcolt supporté par les ports n'est pas
négligeable. Il a ainsi été évalué que cela ergraihun codt de 500$ par conterfur
Ce surcolt est nécessairement répercuté sur l@momsteur, et va donc entrainer une

hausse des pfik Le ralentissement du trafic est également notigeaple.

De plus il est permis de douter, et cela est valgolur la CSI aussi, de I'efficacité du
scanning automatique. Si les colis suspects sent\@rifiés, il en est qui ne le seront jamais.
En effet ces deux politiques (CSI et 100% scannmggy)s’attardent que sur la sOreté des
conteneurs, alors que le transport maritime ne @ibrpas que cette modalité ! Ainsi, que
penser du fret, des vraquiers et autres, dontrgas®n peut dissimuler bien des contenus
suspects mais qui ne seront pas inspectés ? Bnleffebulk cargo» sont exemptés de ce
contréle et les kreakbulk» peuvent I'étre aussi. L'efficacité de ces mesuest aussi a
relativiser du fait d’'une part que seuls certaiagires sont concernés (alors que les petits sont
les plus employés et les plus aptes a commettrenfiestions) et d’autre part que sur la
totalité des conteneurs manutentionnés par arersenit 0.5% font I'objet d’un contréfe et

3% de ceux a destination des Etats-Unis, ce gpenmmet pas d’échapper a toute menace.

Ces mesures peuvent s’avérer insuffisantes, voiefficaces, lorsque les trafiquants
pratiquent la technique duberd a bord», qui leur permet de faire partir un navire aevild
mother boatd’un port (ce qui lui permet de passer les cdatrGans encombres) afin de le
faire charger directement en mer quelques jours fgiid par un chalutier de péche. Mais pour
d’éviter également tout contréle dans le port @&aée la technique va étre réutilisée a
I'envers, c'est-a-dire que lmother boatva étre déchargé a un point de rendez-vous en mer

avant I'arrivée au port de destination.

A travers ces politiques de vérification systémati des conteneurs sont mis en balance

deux intéréts : la sireté du commerce maritime ptéjudice subi par sa prévention.

% http://www.afcan.org/dossiers_techniques/scan_oemutes.html

" Le coit de la CSI est estimé & 60 000 $ la pren@énée, puis 15 000$ par navire, source : Cdllec8ireté
maritime : I'UE reprend les travaux de 'OMI Btansports actualitésl4.11.03, 1/21.

8 Frédéric CARLUERSécurisation et facilitation de la chaine logisgqgglobale, Les impacts macro et micro
économique de la loi américaine 100%scanniwjtions EMS, 2008, p. 231.
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E. L'importance de la douane

Le rdle que joue la douane en matiere de sOreténdeshandises est considérable, que ce
soit la douane nationale ou européenne.

La douane joue ainsi un rdle majeur dans le bornctiomnement des échanges
commerciaux, en facilitant d’'une part le commentrnational, d’autre part en en faisant
respecter les régles et en protégeant ainsi I'éo@nades pratiques déloyales et de la
contrefagon, notamment grace a I'action de 'OMD.

Mais la douane joue aussi un role en matiere deegiion et de sécurité des citoyens, en
luttant notamment contre les trafics (armes, siapé&f, etc.), contrélant la circulation de
produits particuliers (notamment les matiéres regiess pour mettre au point des ADM) ;
elles participent aussi a la lutte contre I'immigra illégale. Dés lors sa présence en matiere
portuaire se retrouve a tous les niveaux des itifrag a la slreté maritime.

Toutefois, et pour des raisons évidentes d’efftéada douane nationale ne peut agir
seule, mais nécessairement avec d’'autres. L'impeetale la coopération internationale des
douanes est flagrante ; elle se fait principalenpantia conclusion de conventions bilatérales
d’assistance administrative mutuelle internationalfin d'assurer un partage de
renseignements essentiel ainsi que de mutualises &forts et la surveillance des personnes,

des biens ou de leurs moyens de transport.

83. SUreté humaine

En matiéere de sdreté humaine I'Organisation intesnale du travail (OIT) joue un
réle conséquent. Son action s’est traduite en 2@03élaboration d’'urCode of practice on
security in port&’, qui ne dicte que des recommandations. Son actioipléte celle de 'OMI
qui ne peut traiter de I'ensemble du port. La filetmaine passe a la fois par un controle des

acces (A) et par celui du personnel (B).
A. Controle des acces

Le contrble de la circulation dans la zone portuast indispensable afin d’en assurer la
s(reté, ainsi que celle des navires et de ce gsi gmbarqué.

%9 « Code des usages de slreté dans les portsugticadpersonnelle.
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Les contrbles des accés présentent ainsi un ini@néten ce qui concerne la lutte contre
'immigration illégale que contre le terrorisme les trafics divers.

Ce contrble est essentiel, le port étant par natnrendroit dans lequel la circulation des
personnes, indispensable, est trés ouverte ; alesti un endroit de circulation tres dense.
Pour autant les gens de mer n'ont pas nécessaitdr@snin d'accéder a toutes les parties du
port. Certaines installations doivent ainsi voiurl@ccés restreint aux personnes habilitées.
Ainsi 'Etat détermine des périmétres non accessillu publi®’, avec la création de zones
d’acces restreint dont, en ce qui concerne la [Esama arrété ministériel du 4 juin 2008 en
fixe les modalités (conditions d’acceés et de catioh), avec notamment la distinction de
titres de circulation temporaires ou permanénts

Mais il ne faut pas non plus que ces restrictiomgemt atteinte au commerce, au risque
de créer un cercle vicieux. Il faut donc mettrepéace des systemes d’identification simples

mais performants, avec notamment la mise au peititrés infalsifiables.

B. Contréle de I'identité des personnes

L’identification des marins est régie en droit international par la Conventiéh85 sur
les piéces d'identité des gens de mer révisée téd@pGenéve le 19 juin 2083et entrée en
vigueur le 9 février 2005, qui prévoit un systénidentification plus pointu, dans le cadre de
la lutte anti-terroriste. La convention a été aigtae a la ratification des Etats européens par le
Conseil de I'Union européenne le 14 avril 2605 e systéme permet de s'assurer que les
gens de mer ont bien les qualifications requisas paercer leur activité professionnelle et

donc d’éviter les infiltrations de personnel clastite

Le texte fixe les exigences auxquelles devra satésia piece d’identité qui devra étre
délivrée par les Etats a ses ressortissants marimse ce soient des conditions de forme
(piéce biométrique avec empreinte ; lisibilité decarte par le lecteur Sif), ou de fond.

Cette piece d’identité n’est pas un passeport, maisdocument autonome, facilitant la

%0 Art. R. 324-2 du Code des ports maritimes.

31 Dont les conditions sont définies aux articles R33 & R321-410 du Code des ports maritimes.
%2 Ratifiée par la France par la loi n°2004-146 diéier 2004, JBF 17-2-2004, p. 3167.

%3 Déc. 2005/367, Conseil, 14 avril 20@8)CEL 136, 30 mai 2005, 1.

3 Art. 2 de la convention 185.

% Seafarer’s Identity Documents.
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circulation des gens de mer et en assurant laéslré&tat devra de plus conserver dans une
base de données électronique les enregistremenesdcuments et leur suivi.

Ce document est a distinguer du livret professbrmaritime, qui mentionne les
diplomes et brevets du marin, ses visites médiadifgstitude a la navigation, sa stabilisation
dans son entreprise ainsi que ses engagementsgoofieels, mais qui pourtant était devenu
sous I'empire de la convention OIT de 1958 un aélté& passeport.

Mais plus en amont c’est le recrutement méme dunntan devrait étre rigoureux, exigeant
des personnes dignes. Ne peut étre marin qui cautdes conditions strictes doivent étre
remplis par le candidat & cette profesdioBe plus en France il est interdit d’embarquer des

personnes ayant eu une condamnation criminelledaines peines correctionnefies

Mais le contrble des passagergst aussi a prendre en compte ; il en est ainsi un
obligation pour les Etats en vertu de diverses entions internationales. Ainsi selon le
Protocole additionnel a la convention des Natiomsebll contre la criminalité organisée,
contre la traite des personnes et contre le triifide de migrants les Etats doivent rendre
obligatoire la vérification par les transporteurs ld possession par chaque passager des
«documents de voyage requis pour I'entrée dans #’Btaccueif®. » Les Etats sensibles
sont exhortés a prendre les mesures nécessairegppécher I'acces de leurs installations
aux personnes susceptibles d’étre des migrantailé potentief§. Les dispositions sont
également reprises et appliquées dansPUE

Dans cette matiere encore nous retrouvons 'umédsene ameéricain. En effet, les Etats-
Unis ont mis en place des procédures particulidiestrée des marins sur leur territoire,

ceux-ci doivent ainsi posséder une carte d’auttioisdiomeétrique.
SECTION 2.ROLE DE L'ETAT

L’Etat est I'acteur premier des relations interoasiles. En conséquence il a un rble de

premier plan a jouer en adoptant des législationsue de la prévention des atteintes a la

% En France les conditions d’accés a la professionfixées par le décret n°67-69 du 7 ao(t 19&hditions

de nationalité, d’aptitude physique, de moralitéeformation professionnelle/

37 Jean-Pierre BEURIEM)roits maritimes Dalloz Action, 2009-2010, p. 580, n°412-24.

3 Art. 11. 3) du Protocole.

% Disposition de la Convention du 9 avril 1965 visafaciliter le trafic maritime international.

“0 Directive 2002/6/CE du Parlement européen et dos€ib du 18 février 2002 concernant les formalités
déclaratives applicables aux navires a I'entrézued/la sortie des ports des Etats membres derfarDoauté.
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sUreté en haute me§1). Mais I'Etat est aussi un responsable de ce gpisse, et a ce titre il

doit assurer les conditions de sa stabilité poiteéle développement de la criminali&).

81. Le role de I’Etat a travers sa léqgislation

L'Etat, premier acteur international, se doit depecter les regles auxquelles il s’est lié,
et doit donc les appliquer ; mais il doit aussitamt qu’Etat, prendre des mesures nationales.

A. Le nécessaire respect du droit international

La compétence en haute mer étant liee a I'Etatatillpn, il est nécessaire que I'Etat ait
une politique ferme d’attribution de son pavillonne certaine crédibilité est souhaitée.
Un lien réel est nécessaire entre le navire etal’'lBu pavillon, la convention UNCLOS
exigeant un « lien substantiel » ; malgré cela@®abreux pavillons dits de « complaisance »
existent encore et toujours aujourd’hui.
Le Tribunal international du droit de la mer a éocdasion de rappeler que l'octroi de
pavillon état opposable de plein droit aux Etatssdson arrét rendu dans l'affaire Saiga de
1999. Lorsqu’un Etat accorde son pavillon, il dekercer son autorité sur le navire. La
convention UNCLOS précisant qu’il«doit exister un lien substantiel entre I'Etat bkt
navire! », certains I'ont interprété comme donnant la goks de lutter contre les pavillons
de complaisance et interdisant toute immatricutatians un Etat n’ayant aucun lien de
rattachement, interprétations rejetées par leriabu

Or, ni la convention de Genéve, ni UNCLOS, ne @onia définition ou le contenu de ce
« lien substantiel ». Si un éclairage sur la notiarait pu étre apporté par la convention du 7
février 1986 relative aux conditions d’'immatricidet des navires il n’en fut rien, le texte
n’étant pas entré en vigueur faute de ratificatsufisantes.

En théorie un lien substantiel est donc nécessaias 'obscurité entourant ce lien est
certainement a I'origine du développement des fmnslde complaisance.

Il s’agit du «nom donné au pavillon qui couvre le rattachemaestiffd’'un batiment a un
Etat, utilisé pour caractériser les flottes attrdms fictivement a certains Etats en vue

d’échapper aux charges sociales et aux sujétiossaliés supportées par les marines

41 Art. 91 de la convention UNCLOS.
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marchandes traditionnelles. De nombreux Etats ont adopté cette pratique raeson de
'apport de revenus non négligeables issus dedsdaenregistrement des navires ; les
compagnies maritimes y recourent car les légisiatiétatiques sont moins séveres. Le
probléme est qu’en principe cet Etat doit avoiodtd sur les navires battant son pavillon, ce
qui ne peut ici étre le cas car rien ne les rélieci est d’autant plus controversé que cet Etat
offre a ce navire sa protection diplomatique. Aitesilien peut il donc se limiter a des
procédures administratives d’'immatriculation epaiement d’une taxe.

De ceci résulte que I'Etat ne peut exercer effeatignt son autorité sur ce navire et donc
controler le respect des normes internationales plds certains de ces Etats ayant des
législations beaucoup moins contraignantes celamere a la sécurité et la sireté maritimes.
Il est donc important que les Etats respectentriteipe et n'accordent pas de pavillons de
complaisance. Pourquoi ne pas envisager d’engagessponsabilité de I'Etat contrevenant

sur la base de l'article 91 de la convention UNCL&&)eant un lien substantiel ?

Les Etats doivent se conformer aux dispositiongeebmmandations internationales et
adopter les instruments leur ayant été requis [@urbonne application, et donc se doter de
législations qui, si elles ne peuvent étre plusucds » que les textes internationaux, peuvent étre
plus dures. lIs doivent également prendre des reefour satisfaire aux textes leur demandant
de « coopérer », « conclure des accords ». Ainsexample afin de lutter contre 'immigration
illégale I'Etat du port pourrait prendre des disposs afin d’empécher I'appareillage des navires
suspects. L’Etat doit aussi assurer la crédibileééattribution des certificats internationaux de

s(reté a ses navires, obligation qui lui incomb&aahqu’Etat du pavillon.

B. La nécessaire mise en place de dispositifs nationau

De nombreux pays ont adopté des plans nationawsédgrité et de slreté en mer. En
France, suite aux attentats du 11 septembre, axganple été activé le plan Vigipirate. Il a
eégalement été décidé d’organiser une réflexion dgmvisager une refonte des textes pour
pallier leur caducité et leur insuffisance en nratide terrorisme. C’est ainsi qu’'un plan
gouvernemental de vigilance, de prévention et déeption face aux menaces terroristes a été
adopté en mars 2003, qui prévoit I'évaluation dennace en fonction de cing situations de
référence pour déterminer les niveaux d’alerte (osture permanente de sécurité et quatre
niveaux d'alerte d’intensité croissante) auxquelsaspondent des objectifs de sécurité qui
déterminent les postures de sécurité.
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La France dispose ainsi aujourd’hui du plan VIGIMERIne doctrine de sOreté maritime et
portuaire, du concept de sauvegarde marffiméaction de I'Etat en mer est trés importante
(AEM). Tous ces éléments, liés entre eux, assuneatcohésion des moyens mis en ceuvre et un
renforcement de leur efficacité. C'est grace adiggositifs que la slreté peut étre préservéet c'es
pourquoi il est nécessaire que chaque Etat intégins son droit des dispositifs ayant vocation a

protéger la mer.

82. Le role politique de I'Etat

Pour que la lutte contre le crime soit efficacés dbit certes passer par une politique de
lutte contre ses conséquences, mais aussi corgreasses, qui se trouvent a terre. Si on ne

luttait que contre ses conséquences le crime geséit annihilé, mais ne disparaitra pas.

La piraterie maritime fait aujourd’hui beaucoup parler delle en raison de la
multiplication des attaques au large de la Som8&lide phénomene se développe de plus en
plus dans ces zones c’est en partie dU a la situatterne du pays, tres difficile, voire grave.
Les problemes sont liés a sa désorganisation,naéturité qui y regne et a I'absence
d’interlocuteurs avec qui la communauté internatlerpourrait étre en relation. La piraterie
se développe en effet lors de la réunion de certioteurs : un Etat failli ou faible ; une
population de marins, et particulierement de mapésheurs. Il faudrait donc se méfier quand
ces éléments sont réunis dans un pays, une régimn)'on constate une diminution des

ressources halieutiques et que les marins ontamdgsavoir fair&.

La Somalie est en guerre civile depuis 1991 etaegpurd’hui divisée en plusieurs
provinces, ou entités gouvernementales, qui n‘amtuae existence internationale : le
Somaliland, le Puntland et Mogadiscio (la capitakt) qui ne peuvent déja pas assurer la
sécurité pour ses propres citoyens a l'intérieus thrres, donc encore moins celle des
étrangers en mer. Le gouvernement est sous laigmeds groupes d’influence, nombreux
dans le pays. La situation humanitaire y est catpkique. L’aide humanitaire internationale

y est acheminée par le Programme Alimentaire MadriBidM), dont 80% transite par la mer.

42 \/oir Annexe VI.
43 Eric LEVY-VALENSI, entretien du 16 avril 2009.
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Or, les pirates n’hésitent méme plus a s'attaquesabatiment§ ce qui ne fait qu’aggraver

la situation des habitants, dont 40% dépendentMl’@vait pourtant tenté d’intervenir en
demandant a la Somalie de mettre fin a la pirateoier que cette aide soit correctement
acheminée. Pendant deux ans la piraterie avaiadigpans la zone, période pendant laguelle
exercaient les tribunaux islamiques, dont les nessugepressives étaient beaucoup plus
dissuasives (mutilations). Si un tel retour n’ea$ gouhaitable, cela prouve en tout cas que la
résolution du probléeme de la piraterie dans la zsneourra passer que par le rétablissement
d’'un Etat de droit en Somaffe avec le retour d’'un gouvernement effectif. La comauté
internationale a un réle ici pour aider ce paysléiquescence, voire un devoir. Toujours est-
il que la conscience du probléme est reelle, epl#érence des donateurs pour la Somalie,
qui s’est tenue le 23 avril 2009 et a laquelle érit promis 250 millions de dollars afin
d’améliorer la sécurité du pays et de lutter cotdarpiraterie est peut-étre un bon début vers

une amélioration de la situation.

En ce qui concerne la lutte contre I'immigration ilégale la prévention se fait
essentiellement aussi a terre, et passe par laémtamn avec les Etats touchés par ce
phénomene, ceux qui recoivent comme ceux dontdbgants partent. Ces derniers doivent
adopter des politiques et des mesures afin der lattetre les départs. Dans certains cas la
solution ne passera que par le rétablissement dsitnation normale dans le pays, qui ne
pousserait plus les gens a fuir. L'image de I'Oenidriche et heureux pousse de trop
nombreux a gens a partir, sur la base d’'un révenguge transformera qu’en cauchemar sur
place. Le réle de lI'image et des médias est peet i€t un facteur sur lequel il faudrait
également peser, ainsi que sur la sensibilisagsrpdpulations.

La coopération des Etats victimes d'immigratioaghle est la seule facon de répondre au
probléme. Ainsi pourrait-on prendre exemple sutréété franco-britannique du Tougqtfet
portant sur la mise en ceuvre du controle frontalars les ports maritimes de la Manche et
de la Mer du Nord ; ou encore la collaboration etittalie et la Tunisié&’, ou le programme
MEDA de I'Europe appliqué au Maroc. S’il ne s’agds toujours d’'une action concernant la

4 En 2005 le PAM avait ainsi décidé de privilégiarvoie routiére pour acheminer l'aide aux victintks
tsunami en Asie.

4> Michel NEUMEISTER, « Piraterie : |la solution eseére » JMM, n°4945, 12.12.08, p. 10.

“% Traité du Touquet, conclu le 4 février 2003 efdarErance et le Royaume Uni, entré en vigueur |6204.

“" Collaboration par laquelle I'ltalie offre 40 00@mmis de travail temporaire par an.
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haute mer, on pourrait souhaiter que des accotdtzsiux de ce tyg@ soient conclus entre

les pays de départ et ceux de destination, a défané convention internationale générale.

Le rétablissement de la stabilité des Etatgn situation de grave crise est nécessaire
également dans le cadre de la lutte contre laf@ration des armes de destruction massive.
Les proliférateurs ne doivent plus avoir de raisd@xhercher a se doter de I'arme nucléaire.
Et en ce qui concerne les acteurs non étatigueshgucheraient a s’en doter il est nécessaire
gue les Etats adoptent des Iégislations trés seadirede dissuader et réprimer efficacement.

Les Etats concernés doivent faire fi de toutesslewalités qui peuvent nuire a une
coopération efficace. Par exemple les différenditdeaux en mer de Chine entravaient les
avancées dans la coopération internationale et départition des compétences
juridictionnelles ; les contentieux, variés et noeux entre Etats, constituent des entraves au
dialogue et a la coopération des Etats, tels guedeflits politiques, idéologiques ou encore
les rivalités de puissance, dans des zones ou aopération accrue serait pourtant la
meilleure des choses. D’autant plus que ces ceusflint souvent a I'origine de ces troubles.

La coopération a prouvé son importance, puisques dandétroit de Malacca, zone
particulierement touchée par la piraterie maritmedébut des années 2000, le phénomene
s'est résorbé, grace notamment aux actions mergresep pays cotiers et leur dialogue

commun.

“8 \oir aussi I'accord conclu & Pretoria entre larféeet I'Afrique du Sud le 26 juin 1998.



CHAPITRE 2.L A PREVENTION MARITIME DES ATTEINTES A LA SURETE EN
HAUTE MER

Si les menaces ont lieu en mer, elle est partéggmante de la politique de prévention. Si
la prévention est avant tout terrestre, I'aspectitmee revét toute son importance pour la
compléter. Elle n’est pas subsidiaire, mais éléraguart entiere de prévention. La prévention
maritime se fait de deux facons: a bord du naiey et engin de commission ou de

facilitation des infractionssgction 1); ainsi que sur la mer, tout simplemesgdtion 3.

SECTION 1.PREVENTION A BORD DES NAVIRES

Le navire étant une des cibles principales desewosmhants a la slreté en haute mer celui-
ci doit étre protégé, optimisé, de facon a pouvémgir, lutter, voire éviter les attaques
auxquelles il est exposé ; ces moyens valent @gemment quelque soit le lieu ou il se
trouve (a quai ou en mer). Divers moyens existémiplan de sldreté du navirglf; pouvant
étre renforcé par des systémes nationaux comnuntedte naval volontaire francai§3) ; la
formation de I'équipage et I'équipement du navié)( aujourd’hui la question se pose du

recours aux sociétés de séecurité prigs. (

81. LeShip Security Planou plan de sOreté du navire

Les navires doivent étre dotés du systeme Al@ysteme automatique d’identification)
et d'un systeme d’alerte. Or ce plan AIS pose pnolg, puisque les pirates ont des moyens
sophistiqués, et notamment en Somalie, leur peamiett utiliser a terre ce systeme afin de
repérer les navires qu'ils vont ensuite attaqueralement le systeme d’alerte du navire se
retourne contre ceux qu'il doit protégetes navires doivent donc éteindre leur systéme a
I'approche des zones sensibles pour éviter d'&péres, ce qui entre en contradiction avec
les normes internationales de sécurité. Ce sysesneomplété en haute mer par celui du
LRIT?, qui prévoit le signalement de la position du meguatre fois par jour & I'Etat du
pavillon. Est aussi imposé le marquage apparentalire et I'établissement par I'Etat du

pavillon d'une carte synoptique continue du navire.

! Le systéme AIS est en effet en vente libre ; lasotiation des données est conditionnée par unlsimp
abonnement internet, ce qui en fait un outil tréseasible.
2 Résolution du MSC, 8T°session, mai 2006, entrée en vigueur le 31décedf®.
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Les navires doivent désormais avoir un plan de stt& prévu par le code ISPS qui
amende la convention SOLAS, et dont le principedesprévenir tout acte illicite a I'encontre
des navires et d’en limiter les éventuels dommagescode est divisé en deux parties : la A,
obligatoire, et la B, constituant des recommandatidMais le reglement n°725/2004 du 31
mars 2004 du Parlement Européen et du Conseiif relédamélioration de la sUreté des navires
et des installations portuaires rend la partie &d@éais obligatoire pour les Etats membres. Le

plan de slreté des navires battant pavillon eurogéi donc comprendre ces dispositions.

Ce plan est établi par la compagnie de navigatjoim,doit aussi désigner un agent de
slreté de la compagnie, et ne pourra étre adopapres la tenue de I'évaluation de sdreté,
qui est une condition d’approbation, et doit la poemdre, sans quoi il ne serait pas valable.
Si des modifications lui sont apportées ultériewestn notification doit en étre faite a
I'administration, ce qui garantit la stabilité d#ans et leur transparence.

Le plan doit définir trois niveaux de sOretés aweltps s’appliquent des mesures spécifiques :
pour le niveau 1 I'exploitation du navire sera nalen; pour le 2 des mesures additionnelles
de protection doivent étre prises ; et pour le 3ar® des mesures renforcées. Le passage d'un

niveau a l'autre doit étre possible a tout moment.

En droit francais le plan doit étre conforme aux normes européeradms; la partie B
est obligatoire. Il doit étre arrété par des penssmgualifiées ; la France a ici donné des listes
d’organismes de s(reté maritime recorinue plan des navires battant pavillon francaig doi
étre approuvé par la Direction des Affaires mamisn{DAM), qui doit aussi en contrdler

I'application & bord et délivrer les certificatsasiés.

La nomination de personnels spécifiques est requas le code ISPS : I'agent de slreté
de la compagnie (CSO), référent de celle-ci enématile sdreté ; il a la charge d’animer la
politique de s(reté de la compagnie. Des agensideé de navires (SSO) sont également
désignés, et ont pour charge de s’assurer du resi@sc procédures de sdreté ; ils sont

responsables devant leur capitaine de la sOretédado navire.

® Arrétés des 16 décembre 2004, 16 mars 2005 ets 2086.
* Pour plus de précisions, vaérdécret n°2007-937 du 15 mai 2007 relatif & la $deis navires.
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Afin de mieux comprendre les diverses et multiplessures applicables en matiere de
sreté du navire, la France a adopté une doctrBigreté des navires » en 280Féveloppant

ce que doit contenir le plan.

Ces mesures sont complétées par I'applicatiorodelaternational Maritime Dangerous
Goods(IMDG)®, rendu obligatoire sur tous les navires depui22@6concernant le transport

de marchandises dangereuses.

La seule limitation a ce plan de sdret@&st qu’il ne s’applique qu’aux navires effectuant
des voyages internationaux ainsi qu’aux compagmiastimes propriétaires ou exploitantes
de tels navires ; les navires a passagers sont @ussernés, les navires de charge, d’'une

jauge brute égale ou supérieure a 500 tonneauguidestreint I'utilité du plan.

82. L’'exemple francais du Contrble Naval Volontaire

La France a mis en place un systeme intéressaguidedes navires au début des années
2000. Le Controle Naval Volontaire (CNV), institpar l'instruction inter ministérielle du 27
juin 2001, est un protocole de coopération et diége d’informations entre un armateur
francais et la Marine Nationale. Son but est d’emsia protection des navires marchands en
temps de paix.

Le CNV s’applique sur certaines zones détermindéss a risque (nord de I'Océan
Indien, mer Rouge, golfe arabo-persique, détroidéacca et mer de Chine méridionale) et
susceptibles d’évoluer. La participation a ce syst@epose sur le volontariat, bien que tous
les armateurs frangais traversant ces zones ent gzdies. Adhérer au CNV leur permet de
bénéficier de conseils de prévention et d’inforovagi sécuritaires concernant les zones
traversées ainsi que les menaces auxquelles kpasent et des recommandations pour y
faire face ; I'intérét premier est que les navs&galent leur itinéraire et leur position, ce qui
permet une tragabilité exacte et une interventamide et efficace de la Marine si besoin.

Son efficacité a été démontrée notamment dansiraffiu Ponaft le fait que ce navire

soit soumis au CNV a permis une intervention teggde, puisqu’'un quart d’heure aprés le

> Doctrine disponible ici http://www.mer.gouv.fr/IMG/pdf/doctrine_surete_12 ©®7_cle531f96.pdf

® Code maritime international des marchandises danges, adopté par la résolution A. 716 (17) dov@mbre
1991 de I'OMI.

" Pour plus de détails, voir « Chasse aux pirat@séyes marinen°75, 14 avril 2008.
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lancement de l'alerte un avion francais décollaitetritoire francais. Trés peu d’attaques ont
de plus été recensées contre les navires francais.

Au 1% juin 2008 le protocole d’accord du CNV avait éigné par 18 compagnies
maritimes, soit 102 navirksS'il s’agit d’un dispositif francais, la Marineept faire appel a
des alliés, pour une meilleure efficacité ; il sex@me d’exemple aux marines étrangeres.

Pourrait-on souhaiter une coopération internatesal le modéle du CNV ?

83. Le débat sur le recours aux sociétés de sécearjtrivée

Dans un contexte de mondialisation et de développérdes échanges dans lequel la
menace se fait de plus en plus présente, et ctayuelle le désir de se protéger est tres
prégnant, le recours aux sociétés de seécurité gproie aux sociétés militaires privées,
proposant aux armateurs de lutter contre la pieatestamment, se développe de plus en plus.
Il s’agit d’'une activité autorisée, mais réglementd cet égard les Iégislations varient autant
gue les politiques d’Etat, le droit internationastant muet sur la question. Si au Moyen-age

'embarquement de canons était chose courantéesepius si facile aujourd’hui.

La principale caractéristique des sociétés de Bécprivée est qu’elles exercent des
activités de surveillance et/ou de conseil. Ellegvent ainsi fournir des matériels spécifiques
de détection, par exemple des caméras infrarougedes radars de navigation ou des
matériels de réponse non létale, comme les cana@®i& ou acoustiques. Ces entreprises
n'ont en général pas compétence pour utiliser leefarmée, bien que certains Etats y aient
recours dans le cadre de la privatisation d’'undigale leurs armées (Etats-Unis, Grande
Bretagne, Irak).

La question de 'embarquement de personnels détéscde sécurité privée a bord des
navires a commencé a se poser avec le développeatadat piraterie maritime. Certaines
sociétés proposent ainsi une Equipe de protectiobasgjuée (EPE), et parfois méme une
escorte privée (mise a disposition de vedetteslespgbour sécuriser le navire dans des zones

précises). De plus des sociétés militaires priyB&4P) offrent leur soutien arme.

Il a été avancé que I'embarquement de ces persoruuglstituerait une solution de

protection, afin de pouvoir réagir de facon effedors de lattaque du bateau en mer

8 Dossier d'information Marine, 2008, p. 29.
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(empécher les pirates de monter a bord, pouvodésendre s’ils y parviennent...). Si la
qualité professionnelle des employés et leursiwaje physiques semblent correctes, la n’est
pas le probleme, ces personnes étant triées stolde et les équipes proposées étant tres
entrainées et suffisamment dotées en personnel.

En effet ce recours n'est pas sans présenter debrearn risques, tant politiques que
juridiques. Outre un usage démesuré de la violetagne escalade de celle-ci se pose le
probleme du contrble de leur action. La sécuritééer est en effet considérée comme ayant
un usage préventif, l'intervention étant réservééEtat ; il est donc difficile de cerner le
fondement de la légitimité d’'un tel recours : sistaciété se situe a bord d’'un navire qui est
attagqué, ce n’est plus de prévention ou de dissnakint il a besoin, mais d’intervention. Or
I'intervention nécessite des moyens de défens@oSe alors la question du port d’armes des
entreprises de sécurité privée a bord des naigsune regle internationale ne venant régir

cette situation il faut faire un renvoi aux draietionaux.

Le droit américain reconnait la possibilité aux sociétés privées damuer armés sur
des navires. Les sociétés américaines sont lesgglises sur le marché, dont notamment
Blackwater Worldwidequi a mis a disposition des navires empruntadéfe d’Aden un de

ses batiments, IglcArthur.

En droit francais l'activité de telles entreprises est tres réglet@enleur personnel
devant avoir recu un agrément préfectoral, et dongort d’armes est strictement encadre.
Mais la loi francaise interdit 'embarquement d’hoes armés sur les navires de péche. Or,
certains armateurs étant demandeurs de sécur@iébdeeaux navigueront sous pavillon
étrangers, tels les yéménite, djiboutien ou somalBe qui remet en cause le lien du navire
avec I'Etat du pavillon. C’est ainsi que la seubeiété militaire francaisesecopexpropose
des escortes maritimes armées.

Les armateurs francais ne sont en tout cas pasritaement pour une telle solution,
qui risquerait de surcroit d’engager leur respoitisalen cas d’'usage illégitime de la force sur
un de leurs navires. On pourrait toutefois souhaitee intervention du législateur en la

matiére, sur le modéle aérténL’idée ne fait pas non plus I'unanimité pour dessons

° Toutefois un certain nombre d’entre eux, dont cdéja attaqués par des pirates, soptéts & payer pour
assurer leur sécurit¢, Christian MENARD,http://www.france24.com/fr/20081126-piraterie-ptefsociete-

securite-privees-somalie-piraterie

19 Reéglement CE n°300/2008 du 11 mars 2008 encaléraiploiement d’agents de sireté a bord des aérone
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financiéres : I'escorte a un codt estimé a 12 Qfltacs par jour, pour un navire de 24 métres.
Toutefois il faut remarquer que ce recours a praore efficacité contre la piraterie dans les

détroits indonésiens, car les pirates, étant inésrmme s’attaquaient pas aux navires protégeés.

L’Etat a a lui seul le monopole de la contrairégitime, et donc de la violence. Il serait
dangereux de confier ce droit a des personnesgw;iiand bien méme en auraient-elles fait
leur spécialité. Seul I'Etat a les moyens nécessat suffisants pour combattre efficacement
ces atteintes; pas les sociétés privées. De phgsrécents incidents ont témoigné de
lincapacité de certains agents a faire face attague, en se jetant & I'¢au

Des risques plus politiques ont été également@é@maiinsi Mr David Hornu$ a évoqué
comme conséguence du recours aux sociétés praffahlissement de I'Etat sur le territoire
duquel elles interviennent, mais également un lafésement du rdle des grandes institutions
qui seraient remises en cause, discréditées paocexes, signifiant leur échec. Cela pourrait

également contribuer selon lui au maintien des galfiastabilité.

Il est donc nécessaire que soit défini un régimaligue clair concernant les sociétés de
sécurité privée et les sociétés militaires privefes d’encadrer leur action, de la délimiter et
de la préciser, tant dans les droits nationauxmgdteit international.

De plus si certains songent a cette solution & yne réticence claire de la part des
armateurs et des équipages a cette idée. Aujoungharmateurs francafs s'ils acceptent le

recours a I'escorte publique, refusent I'escorteda:.

84. La formation de I'équipage et I'équipement du avire

L’idée a été soulevee de doter les équipages dsafie de pouvoir se défendre en cas
d’'attaque, pirate notamment. Toutefois, et tout m@mes observations effectuées en ce qui

concerne le recours aux sociétés de sécurité prarébarquer des armes a bord des navires

1 Ce qui témoigne finalement du fait que ces sosiétit douées pour la dissuasion, moins pour ktioéa
comme l'estime Eric LEVY-VALENSI (entretien du 16rd 2009).

12 David HORNUS, « Eclairage sur les sociétés mikdsi privées »,
http://www.infoguerre.fr/fichiers/eclairage_smp.pdf

13 position rappelée et défendue par Patrick RONDEBbomIté des Armateurs de France), « Piraterie inagit
au XXle siecle »Colloque HEC Maring19 mars 2009.
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ne semble pas étre la solution la plus efficac&@rplus judicieuse. Les gens de mer eux-

mémes ne sont pas pour une telle soldfion

Ce qui n'interdit pas la formation ou la prépamtides marins a des situations
attentatoires a la slreté — formations pouvant disgensées par des entreprises de sécurité
privée. Il est nécessaire tout d’abord qu’ils sbieensibilisés au danger auquel ils peuvent
étre confrontés. Mais il y a aussi et surtout Bidpie les gens de mer doivent pouvoir réagir
rapidement, essayer d’empécher I'approche des eatians, d’éviter que les contrevenants
montent a bord en cas d’attaque pirate, complitgemouvements du batiment, conserver
une capacité d’action a bord secondaire sur lesn@ndes. Certains expliquent ainsi qu'il
faut concevoir des dispositifs particuliers a bde$ navires dans la perspective d’opérations
de défense. La formation de I'équipage est donc complémeataitun équipement particulier
du navire. Dans ce cadre la France a mis en placecertificat de formation a la sireté des
navires » pour les officiers francais et les cadies affaires maritimes, afin de les sensibiliser
et de leur permettre de mettre en ceuvre les proegdialerte et de sauvegarde prévues dans

le plan de sécurité du navire.

En effet 'importance de la capacité des maringjaukr les attaques est demontrée. Le
secrétaire général de la mer estime que les ¥ tiaguas déjouées le sont grace aux
manceuvres des navires. Ainsi le paquebeabourn Spirtf a-t-il pu esquiver une attaque
grace a des manceuvres d’évitement a pleine vit€ssqui prouve qu’il faut continuer dans
ce sens pour renforcer encore ces capacités. ltesm@es entre les marins du monde sont

aussi a ce titre tres porteurs car permettent diggér les expériences et les moyens d’agir.

Des mesures plus élémentaires sont souhaitablesttéeren place a bord des navires,
comme supprimer tout ce qui pourrait permettre gitates de monter a bord du navire ou de
leur faciliter la tache, en enlevant par exempgeleuts, cordages et échelles. L'éclairage du
pont est également un facteur sur lequel il faut &g plus I'équipement du navire doit étre
optimisé afin de permettre a un équipage — prépadagir en conséquence, grace a du

matériel de détection et a des moyens de défenséctaux. En termes d’armes non létales,

14 Cdt H. ARDILLON, « Sécurité et sOreté des portdet approches maritimesNotes du colloque du 6 juillet
2006 a 'INHES organisé par le HCFDyttp://www.afcan.org/dossiers_securite/surete_gurts .

!> Général Denis FAVIER, « Piraterie maritime au XXlécle »Colloque HEC Maring19 mars 2009.

18| e navire avait été attaqué en novembre 2005rge ke la Somalie et utilisé des systémes a uwiia.s
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celles émettant de fortes ondes semblent assead§, tels les LRAD. Le recours & des
moyens simples peut aussi étre porteur, commeatee$ a incendie, les lances fusées, tout
comme I'appel aux moyens modernes de défensdetelsctric fenc®, les gaz au poivre, les
systemes de détection (de plus en plus précismip) la répartition de glue ou du mousse sur
le pont ; mais encore a des lasers portatifs agatgglcanons a micro-ondes...les possibilités ne
manquent pas. La dotation en systemes de visuatiss¢ développe également, tel le nouveau
systémeSeaOwlde la sociét&.Ships®. Mais la question d’armer le navire, au sens Eajr
terme, n'est pas envisageable. D’ailleurs on peatarquer gu’auparavant les capitaines de

navires avaient une arme a feu a bord du narguca été abrogé.

Il ne faut pas aller jusqu’a et interdire aux marifaller dans les zones a risques, comme
I'a fait le gouvernement philippin aux gens de rdersa nationalité ; cela ne résoudrait rien,
d’autant plus que ces marins représentent un diers population marine mondi&leCela
serait trés difficile & mettre en ceuvre du faitl'dparpillement des marins, mais surtout

extrémement préjudiciable au commerce maritime.

Toutes ces mesures sont rappelées dans le « bdoklédité par I'Oil Companies
International Maritime Forurff (OCIMF), guide pratique exposant les mesures apasto

afin de réagir efficacement & la piraterie dansJelfe d’Aden & bord des navifés

SECTION 2. PREVENTION SUR LA ZONE MARITIME

Bernard Dujardin, vice-président de I'lFM, disaitrs d’un colloque, que « L’objectif du
contrdle de I'espace maritime ne peut étre quetifebalL’espace de la haute mer, de par son
immensité, et de par sa nature, n’est tout simphémas sécurisable a 100%. La surveillance
totale y est impossible a réalis&@l), et si le déroutement peut sembler une alteraadiv

routes maritimes traditionnelles menacées il naitfajue déplacer le problemg&3j, tout

7| ong Range Acoustic Devicd s'agit d’'un systéme sonore puissant, doténdayon laser acoustique.
18 Réseau de cables électrifiés déployés sur toesgsarties accessibles du navire.

9 Voir « Piraterie : V-Ships lance la commercialisatd’une solution de surveillancesite Mer et Marine
http://www.meretmarine.com/article.cfm?id=109029

% Interdiction prononcée le 20 avril 2009 par Mamill

Z Livret.

2 « Forum maritime international des compagniesofiétes », traduction personnelle.

23 « Piracy. The East Africa/Somalia Situation, RaitMeasures to Avoid, Deter or Delay Piracy Atgok
bookled issued by OCIMR009.
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comme le recours a la guerre de coufgl (dans ce contexte seul le renseignement semble

étre la solution la plus convenable et la plusaffe §2).

81. L'impossible surveillance totale

La sécurisation totale des zones maritimes sensiBleest impossible, tant
techniguement qu’humainement A titre d’exemple la surface de la zone concerpae
I'OpérationAtalantadans le Golfe d’Aden est de deux millions de?ksoit une aire immense
en comparaison aux moyens militaires engagées -gdageables. Il n'est pas possible de
focaliser toute I'attention sur une seule zone,ptasieurs sont concernées par la criminalité ;
d’autant plus que la mer est un milieu mouvant,lsquel aucune base ne peut étre établie.
Bien que les navires puissent étre accompagnédeganoyens aériens cela ne suffit toujours
pas, méme si cette complémentarité est trés impertafin de pouvoir assurer la sireté de la
mer et a défaut d’avoir une sécurisation complete azbnes sensibles, il faut se baser aussi et

surtout sur I'organisation du renseignement maedtehterrestre.

La sécurisation peut aussi passer par la conclusiatiaccords spécifiquescomme ce
fut le cas dans le détroit de Malacca. Pour réage a la piraterie croissante dans le détroit
les Etats limitrophes ont mis en ceuvreRlegional Maritime Security InitiativéRMSI) par
lequel les moyens humains (patrouilles) sont red@®ret mis en communs afin d’assurer une
surveillance coordonnée et efficace de la zoneréseltat de ces politiques est que depuis
2006 ce détroit n'est plus classé « route maritdaagereuse » par ldoyd’s Registerle
nombre d’attaques ayant été divisé par deux efD8 2t 2007.

Ce « succes » pourrait conduire a vouloir fairemsene dans le Golfe d’Aden, ce qui ne
semble pas si évident, d’'une part en raison ddtlat®n particuliere de la Somalie, en
déliguescence, d’autre part en raison de la difféggale situation. A chaque situation sa cause,
et a chaque cause sa solution.

Patrouiller dans les eaux est donc nécessaire ; mmacertainement pas suffisant
d’une part il est impossible de quadriller parfaiémt une zone car la mer se différencie de la
terre par I'absence de point fixe, par conséquenhhvires évoluent et peuvent leur échapper
des criminels rédés ; d’autre part toutes les zomastimes étant susceptibles d’'étre exposées

a au moins une des menaces identifiées, le nonmbomdes et de batiments nécessaires
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serait faramineux ! Croire que 25 navires pourraéssurer la streté du Golfe d’Aden, grand

comme quatre fois la France (2.1 millions dékrserait extrémement naif.

Il faut aussi prendre en compte que les moyengdleption ont toujours « une guerre de
retard », c’est-a-dire ne faisant souvent que réagi technologies existantes. Or en matiere
de surveillance il est nécessaire que ces moyditspamt les innovations technologiques afin
de mettre au point des radars de plus en plusspréoais aussi chercher a concevoir des
systémes d’identification des navires ne pouvaré &ttournés contre eux comme l'est le

systeme AIS.

82. Le rble fondamental du renseignement

Le renseignement est essentiel car on ne peueagiter sans en connaitre les enjeux, ni
contre des personnes sans en connaitre les mdbsesgvendications, les modes de vie, les
techniques. Une présence permanente dans chagua g monde est nécessaire pour
pouvoir connaitre le milieu et anticiper au maximiles attaques. En ce qui concerne la
Marine nationale cela nous renvoie a la fonctioatégique « connaissance et anticipation »
établie et définie par le Livre blafic La France dispose ainsi de positions partout d¢ans
monde, et notamment en ce qui concerne le GolfedebAa Dijibouti, ce qui améliore

I'efficacité de la lutte contre la piraterie manit.

L'UE a rapidement compris cet enjeu, et depuis plusurs années travaille sur le
contréle de ses frontieres, mais aussi sur la suillance de son espace maritimeElle a
adopté de nombreux textes a ce sujet, dans ledeelesir renforcement. La surveillance des
frontiéres est un enjeu primordial notamment enueconcerne la lutte contre les trafics de
clandestins. En Europe c’est avec 'UE que cellseza la mieux assurée, notamment avec
I’Agence FRONTEX. Celle-ci a pour role principaletsentiel de coordonner la coopération
opérationnelle entre les Etats membres (afin déévés doublons), d’assurer la surveillance
des risques et leur analyse. Elle peut fournirasmstance technique, ainsi qu’'une expertise ;
elle a aussi un réle de formation des patrouilles faontiéres. Ce n’est pas une agence qui
travaille seule mais en collaboration avec d’ayttelles que I'Office de lutte anti fraude et

I'Office européen de police. Au niveau opérationmdle a a sa disposition plusieurs équipes

*Défense et sécurité nationale, vol. 1 : Le Livranig Paris, Odile Jacob et La Documentation franc£i668.
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d’intervention rapide aux frontieres pouvant étrépldyées des que besoin. L’Agence
européenne pour la sécurité maritime (AESM) peatefgent étre amenée a intervenir, bien
gue la sdreté ne fasse pas partie de ses compgtenceaison du réle qu’elle joue en matiére
de suivi des navires, avec la mise en place d'wstésye de communication paneuropéen,

SafeSeaN&t, permettant de localiser un navire en cas d’actidede faciliter I'intervention.

Depuis 2005 I'UE enjoint aux Etats la promotion ke révision des Iégislations
internationales du trafic maritime afin de luttentre les menaces, encourage les systemes de
surveillance des frontieres maritimes ainsi quedapération avec les pays riverains et la
mise en place d’échanges de renseignerffents

La question de la création d'une « garde cOte paone » s'est également posée, sans

pour autant avoir abouti aujourd’hui.

La surveillance s’organise sur des moyens institwdnnels qui se doivent d’étre
efficaces, mais aussi sur des moyens techniquésest important que les Etats disposent de
plusieurs moyens de surveillance, variés, tels lfjigp évidemment des navires, mais aussi
des moyens aériens (a€ronefs, hélicoptéres, radags) moyens spatiaux sont ici tres

intéressants, par le biais des satellites, etrbmours est donc a encourager et a développer.

Le renseignement est tres important en ce qui concee la localisation et le suivi du
voyage maritime ; mais il I'est aussi dans les past Il ne peut se faire uniguement a terre,
ou en mer ; il doit tenir compte des deux et faratier de fagcon complémentaire. Les acteurs
et les moyens de la surveillance maritime doivempérieusement collaborer entre eux. Le
renseignement incombe ainsi aujourd’hui dans leecaé I'opérationAtalanta aux navires
privés eux-mémes, par la mise en place d'un poiméirnet’ et d’un chat permettant a
chacun d’avoir des informations mais aussi de dodas informations. On se dirige ici vers
le systéeme anglo-saxon qui encourage la particpadies cibles du crime a la lutte contre

celui-ci (et alors qu’a terre nous appellerionaa la délation, mais nécessaire en mer).

% Directive 2002/59/CE sur la mise en place d’urté@ye de suivi du trafic des navires.
6 Recommandation n°771, §4, 8, 10 et 11, de I'Asdéenpléniére, 6 décembre 2005, document A/1920.
%" http://www.mschoa.eu
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83. Le déroutement

Le déroutement est défini juridiqguement ainsi :en matiére d’affretement ou de
transport maritime, fait, pour le navire, de s’éwa de la route qu’il devait normalement
suivre d’aprés les clauses du contrat ou les réegbdsituelles de la navigation pour le voyage
entrepris® . » Cette définition un peu stricte doit ici étrerétee, en ce quelle serait le fait de
s’écarter de la route habituellement empruntédgsanavires de commerce.

L’idée, au premier abord, n’emporte pas la commctles acteurs maritimes, n’étant pas
considérée pertinente. Les routes maritimes tadiglles sont les plus rapides. Emprunter
des chemins de substitution est toujours possibés au détriment du voyage maritime, et
par conséquent de la navigation et du commercdimaret de tout ce qui en dépend. D’'une
part un allongement substantiel de la durée du g@ysera a prévoir, et donc a prendre en
compte pour tous les acteurs maritimes (armateffréteurs, industries...) ; d’autre part une
augmentation considérable des frais de transportadétre assumée, en raison de la
consommation accrue de carburant due a l'allongéndenvoyage et a l'entretien de
I'équipage. Sans compter le colt de création d’'moevelle route et le temps que cela
prendra. L'idée avait pourtant déja été mise enresentre 1967 et 1975 lors de la fermeture
du Canal de Suez, obligeant le passage par le €8orhe Espérance. Un tel détour prendrait
aujourd’hui 8 & 10 jours de pfis Il avait également été étudié au début des anP@@o le

creusement d’une route alternative pour contoumeétroit de Malacca, idée abandonnée.

Toutefois en s'en tenant & une vision sectorieffedu probléme, le changement de
route peut étre considéré comme une solution dexrr€ar méme si le détournement implique
un allongement de la durée du voyage et par coeségune augmentation de son codt cela
permet aux batiments de naviguer en sécurité. Delplcolt financier sera toujours moindre
gue celui supporté en cas de passage dans lesaoisgsies, pour lequel les assurances sont

beaucoup plus élevé&gsurprimes).

2 y° Affrétement, Gérard CORNU, Assoc. Henri Capitsincabulaire juridiqueéd. 7, PUF, 2006, p. 37.

29 En raison de I'évolution des navires et de letargements.

%0 Capitaine Philippe BERENGUER, entretien du 13 n24@9.

%1 patrick RONDEAU (Comité des Armateurs de Franed)jraterie maritime au XXle siécle », Colloque HEC
Marine, 19 mars 2009.
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Mais la donne change si on adopte une vision glde¥. En effet ne plus emprunter les
voies maritimes classiques, qui font vivre les &tdtiers, c’est nécessairement leur porter
préjudice, tant a leur économie gu’a leur tourisetesisque parfois d’enliser la situation de
ceux déja fragilisés. En effet si I'Etat ne béniéfiglus de ces rentrées d’argent alors qu'’il en
dépend cela va conduire a sa déstabilisation fieeacet par suite sociale. Ce ne serait pas
seulement un Etat qui serait menacé, mais toutegian bordant la route maritime. Un cercle
vicieux risque alors de s'installer : prenons les cu Golfe d’Aden. Si les navires ne
'empruntent plus, la région déja en crise ne rspas de voir sa situation s’améliorer, mais

au contraire se détériorer, ce qui peut avoir adgmcts supplémentaires en mer.

Se détourner d’'un endroit sensible n’amélioreracdogrtainement pas la situation : ce
n'est pas en évitant les problemes qu’on les résausolution se trouve a terre.

84. Le débat relancé sur la guerre de course

La guerre de course était une guerre navalenenée par des personnes privées,
embarquées sur des navires civils, mandatées pBtatiret agissant en son nom et pour son
compte, sur le fondement de « lettres de marguedonnées par celui-ci. La se situe donc la
distinction, déja étudiéd entre le pirate, qui agit pour son compte, etdesaire, qui agit
pour le compte de I'Etat qui I'autorise a intervepar le biais de lettres de marques royales,
ou lettres de course.

Cette pratigue a été longuement usitée aux XViddrnXiXeme siecles, mais ne I'était
gu’'en temps de guerre, puisque ces lettres ne darindroit au navire mandaté qu’a agir
contre celui d’'un pavillon « ennemi ». Les navikesorsaires » étaient soient armeés par leurs

propres moyens, soit par I'Etat lui-méme.

En réaction a cette pratique, de maniére préventes Etats pouvaient faire accompagner
les navires marchands battant leur pavillon dereavde guerre, ce qui avait un effet dissuasif

et pouvait donc empécher les corsaires d’attaquer.

%2 position adoptée par Mr Philippe BERENGUER, Capétale frégate et directeur du Centre d’Enseignémen
Supérieur de la Marine, entretien du 13 mars 2009.

% Pour un exemplénttp:/hypo.ge-dip.etat-ge.ch/wwwi/cliotexte/sitessitum/cdf/corser.html

% Cfintroduction.
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Les Etats visés pouvaient prendre, a titre plasti® ce que I'on appelait des « lettres de
représailles », permettant a un capitaine donteused navires avait été détruit ou capturé de
pouvoir attaquer un navire de la nationalité déecguli lui avait causé ce préjudice. Il s’agit
donc en quelque sorte d'une « revanche autorigpée bEtat du pavillon.

Toutefois il apparu a certains Etats qu’une tetltique n’était pas sans danger et qu'elle
n'était plus nécessairement justifiée en fonctienl’dvolution du contexte historique. C’est
ainsi que naquit lI'idée d’interdire la guerre deurse, soulevée a I'occasion du Congrés

international de Panama de 1826, mais qui se paldan échet.

La premiére interdiction de la guerre de coursefumsacrée lors du Congrés de Paris de
1856 avec I'adoption de la Déclaration de Parid@lavril de la méme ann&e

Or cette pratigue permettait aux petits Etatseaxcqui n'avaient pas les moyens de
disposer d’'une force maritime, ou que celle-ci suffisamment puissante, de pouvoir se
défendre en mer (cela a permis par exemple a léé@ération des Etats du Sud de pouvoir se
défendre au début de la guerre de Sécession). @'astison pour laquelle certains Etats
refusérent de signer la Déclaration, tels les Rais, I'Espagne et le Mexiqtie Ces pays ne

sont pas liés aujourd’hui par ce texte, pouvantdonjours émettre des lettres de course.

C’est donc a ce niveau que la question de l'utilis®@n de ces lettres a été remise a
I'ordre du jour, dans un contexte de criminalisatian croissante de I'espace maritimeEn
effet si la grande majorité des Etats sont souniimterdiction d’émission de tels titres, ce
n'est pas le cas des Etats-Unis qui sont les prendieavoir remis au goQt du jour cette
pratique. lls ont en effet la possibilité de prendes lettres de marques de facon Iégale par le
biais du Congres, ce qui est prévu par leur cargtit (art.1 section VIII). De plus les Etats-
Unis ont adopté en 2001 une |égislation, Beptember-11 Marque and Represail Actjui
permet au Département d’Etat de délivrer ces kans I'autorisation préalable du Congres.

Les premieres lettres ont été données en 200& grekident Georges W.BUSH a la société

% Pour une vision détaillée, voir Jean-Paul PANCRBGk Le retour de la guerre de la course Buletin
d’études de la Marinen°43, septembre 2008, pp. 71-77.

% Texte disponible ici :
http://www.archive.org/stream/lecongrsdeparisOQgesj/lecongrsdeparisO0desjgoog_djvu.txt

" Mais ce ne sont pas les seuls ; de nombreux [igtcaies également.
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PISTRIS (grande et premiére société militaire privée sgige dans les opérations

maritimes), afin qu’elle lutte contre les atteindela slreté dans I'Océan Indien.

Cette pratique est aujourd’hui sujette a débatcersens qu’elle peut présenter des
risques, qu’ils soient humains ou juridiques.

Humains tout d’abord, car la violence n’engendne ta violence. En effet répondre par
exemple a la piraterie de cette facon, c’est san®ulloir inciter les contrevenants a se doter
d’armes plus puissantes, plus efficaces, a se mega facon plus intense aux attaques.

Juridiques ensuite, pour plusieurs raisons. Lanpnee est qu’il s’agit d’'un instrument
d’'une autre époque, utilisé dans un contexte bi&arend de celui d’aujourd’hui, ou la
guerre sur mer n'est plus. Il ne s’agit pas d’'umbat entre Etats, mais entre des personnes
inégales (Etat — personnes privées). Il ne s’aagtipon plus d’intervenir en temps de guerre,
mais de paix. La seconde tient a I'incertitude @wnant les pouvoirs de ces sociétés privées.
S’agissant de la haute mer, la question est ermlasesensible car les regles d’intervention,

qui dépendent du droit international, sont bieraeinées, et plutét strictes.

Si les lettres de marque délivrées a une soc&t@dndatent avec des buts et limites
précis cela ne suffit pas pour en faire des gaardbsolues d’action Iégitime, comme il I'a
déja été démontré autrefois, lorsque certains esvaorsaires allaient bien au-dela des
compétences qui leur étaient fixées. Un des plasdy risques est donc que ces sociétés
privées dépassent leurs pouvoirs et usent de larve de facon démesurée, non encadrée.
Ces sociétés peuvent méme dans le pire des casrsguslifier de pirates si elles vont trop

loin dans leurs actions ; ce qui finalement ne wdsait rien.

Seul I'Etat a les moyens d’assurer la défenseaus gfficace qu’il soit, et lui seul dispose

également -et surtout- du monopole de la violeégdiime.



TITRE I

LES INTERVENTIONS CONTRE LES ATTEINTES

A LA SURETE
EN HAUTE MER
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En ce qui concerne l'intervention en haute mettreoles atteintes a la sdreté, on pourrait
presque dénoncer la carence des fondements juggligh ce titre on pourrait faire la
comparaison entre le droit de I'environnement etadpéche pour qui a l'inverse les textes

sont légion.

Du fait de I'absence d’exercice de souverainetéhante mer, I'Etat compétent est
uniguement celui du pavillon. Aucun autre Etat meitpcontrbler I'activité de ces navires.
Ainsi celui-ci exerce la police maritime uniguement’égard de ses navires, aux fins de
respect des regles internationales de la navigagtomle la péche. Ce principe, dit de
I'exclusivité de la compétence de I'Etat du pavill@st ancien et a été consacré dans l'arrét
Lotus du 7 septembre 1927 de la CPJI avant de I'étrelgpapnvention UNCLOS Il ne
signifie toutefois pas qu'il est interdit a un Egattre que celui du pavillon d'intervenir ; mais

gu’il a besoin pour cela, sauf exception, de I'asttion expresse de I'Etat du pavillon.

Les navires de guerre étrangers, en haute ment aiosi la possibilité que de procéder a
un droit d’approche et un droit de reconnaissaace 1 un navire privé ne battant pas leur
pavillon. lls n’auront un droit de visite et de gaisition que sur accord expres de I'Etat du
pavillon. Ce principe exclut donc (ou pluitite la constitution d’une police universelle de

la haute mer, afin d’assurer et de conserver &tibde cet espace.

Or, dans certains cas, on pourrait regretter q'tetle police n’existe pas, le droit en
vigueur ne permettant d'agir que de facon trésipemcieuse —et donc néfaste a une bonne
intervention contre les contrevenants, doués dinsie certaine impunité.

Les Etats se sont alors mobilisés afin de palkardifficultés et ont organisé I'intervention en
haute mer. Celle-ci est possible certes par I'Htapavillon, mais aussi par d’autres Etats,

dans et a certaines conditions.

L'intervention, lorsqu’elle I'est, n'est possible et autorisée — que pour les navires de
guerre. Aucun autre navire n’est autorisé a agiaisMju’est-ce donc qu’'un « navire de
guerre » ? La définition en est donnée par I'at2® de la convention UNCLOSAux fins
de la Convention, on entend pamnavire de guerre tout navire qui fait partie des forces

armées d’'un Etat et porte les marques extérieuissndtives des navires militaires de sa

1 Art. 97 UNCLOS.
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nationalité, qui est placé sous le commandemenmt dfficier de marine au service de cet Etat
et inscrit sur la liste des officiers ou un documéquivalent, et dont I'équipage est soumis
aux régles de la discipline militaire

Ces navires de guerre, ainsi que les navires diEilésés a des fins non commerciales,
jouissent de I'immunité sous réserve de certaines dispositions de laecion.

Mais le régime juridique du navire de guerre sgnénhaute mer est encore plus favorable
au navire de guerre, puisque l'article 95 de lavemtion UNCLOS lui confére une immunité
totale de juridiction en haute mer vis-a-vis det t6tat autre que celui du pavillon.

Le but premier des navires d’Etat est de sauveipérsonnes, libérer les otages, et en
pleine santé, sinon vivants. Les objectifs de nsa&itdu navire et de sa cargaison, puis
I'arrestation des contrevenants viennent ensuiteitéfois il est admis que cette hiérarchie
des priorités puisse étre exceptionnellement ideraotamment en cas d’attaque terroriste
(par exemple si un navire est lancé a vive allorre un grand port ou sur une grande ville),
et dont la décision est prise par le pouvoir paplid.

Pourquoi seuls ces navires peuvent intervenirreePque l'intervention est un acte de
haute technicité, nécessitant des moyens, un seivoire expertise dont seules les marines de
guerre disposent.

Lorsque ces navires interviennent, ils peuventfdee sous différentes modalités

(Chapitre 1) et sur la base de divers fondements juridiq@éspitre 2).

2 Art. 32 UNCLOS.



CHAPITRE 1.L A VARIABILITE DES FONDEMENTS D _'INTERVENTION

L’intervention des marines se heurte a la diffiéude sa justification. Si les fondements
existent, les prouver peut étre délicat, d’autdas gue I'on assiste a une multiplication des
mélanges d'infractiorfs Un certain nombre de fondements & I'interventies Etats en haute
mer est fixé dans la convention UNCLCsR¢tion ). Toutefois ce qui est prévu étant assez
limité la communauté internationale a permis, del@aéveloppement du droit international,

d’en élargir le champ d’applicatiosdction 3 ; a des degrés plus ou moins divers.

SECTION 1.LES FONDEMENTS DE LA CONVENTION UNCLOS

La convention de 1982 envisage quelques cas derteon autorisée des Etats en haute mer ;
sont ainsi visés la piraterie maritin@l), le trafic de stupéfiants et de substances psyges §2),

les émissions non autorisées émises depuis lamaut§3) ainsi que la traite des esclavéd)(

81. La piraterie maritime

Il y a trés longtemps en cas d’arrestation le pituvait, sans jugement préalable, étre
mis a mort et ce en vertu du principe de la |égtidéfense ; paradoxe, donc. Ce fut la
convention de Genéve qui régit la premiére ce ciimepirée d’'un rapport de I'Université de

Harvard de 1923. La convention UNCLOS n'y apporiérg de changemenits

Le fondement principal et universel de linterventien cas de piraterie maritime se
trouve a l'article 105 de la convention UNCLOSs’lgit de I'application la plus classique du
principe de compétence universelle, exception @pliaation exclusive de la loi du pavillon.
Cette situation s’explique par le fait que la prag a de tout temps été considérée comme un
crime international, et que sa sanction était sibédg@ar tous.

Dans l'application de ce principe la convention CINDS oblige les Etats a coopérer

autant que possible pour lutter contre ce phénoféraés ouvre aussi d’autres possibilités.

! Ainsi dans la Golfe d’Aden se multiplient 'immiggion illégale doublée de piraterie.
% Art. 14 & 21 de la Convention de Genéve du 29 49A8.

% Art. 100 & 107 de la Convention UNCLOS.

“ Art. 100 UNCLOS : « Obligation de coopérer a Ipresssion de la piraterie ».
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La compétence universelle permet ainsi aux nadeeguerre d’exercer un droit de visite
et de perquisition a bord d’'un navire privé qu'dsupconnent de se livrer a des activités
pirates, d’appréhender les personnes mais aussisddsifainsi que les biens se trouvant & bord.

Il faut bien faire attention a n’intervenir qu'eras de piraterie tel que défini par la
convention UNCLOS. Ainsi la définition du Bureau Mine International (BMI), consistant
en «tout acte d’abordage contre un navire avec l'intentde commettre un vol ou tout autre
crime et avec la capacité d'utiliser la force pdiaccomplissement de I'acte plus large, ne

peut trouver ici a s’appliquer.

La question principale se pose aujourd’hui justenae savoir s'il ne faudrait pas élargir
la définition pour réprimer a plus grande échalirtains estimant que celle de la convention
UNCLOS ne permet pas de prendre en compte towsctes de piraterie. Ceci semble erroné,
car si ces personnes qualifient de piraterie ceegubrigandage, c’est qu’ils confondent les
régimes juridiques de la mer et de la haute mela Biraterie a lieu ailleurs qu’en haute mer,
il s’agit de brigandage : la différence se situgtguau niveau de la zone de commission de
linfraction, qui amene la compétence de I'Etati@dtdans ce dernier cas, maitre et

responsable de son territoire.

8§2. Trafics de stupéfiants et de substances psychmies

Ce trafic a certes été pris en compte par la cdietINCLOS (A), mais de facon tres
marginale. C’est pourquoi les dispositions ont éd@forcées par I'adoption d'autres

instruments internationaux (C), et entre tempose développés des accords bilatéraux (B).

A. Les dispositions de la convention UNCLOS

Le fondement de l'intervention et de la répresslanrafic de stupéfiants et de substances
psychotropes nait avec la convention UNCLOS. Galleentient en effet une disposition,
I'article 108, qui ne prévoit que la compétencd’Beat du pavillon pour intervenir en haute

mer et pour réprimer les contrevenants ; il peatleédgent demander la coopération d’autres

° Art. 110 UNCLOS.

® Art. 105 UNCLOS.

" Capitaine de vaisseau Francis HAYE, « Insuffisarjoddiques dans la lutte contre la piraterié@Revue
maritime n°483, novembre 2008.
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Etats, sans que cela soit une obligation. La coemgét de la loi du pavillon est donc ici
préserveée, aucune exception n'y est prévue hoanwelbnté de I'Etat du pavillon. Ainsi, un
navire ne pourra intervenir qu’apres autorisatiopresse de I'Etat du pavillon.

De plus si la convention UNCLOS prévoit une coopénade tous les Etats a la
répression du trafic, aucune disposition ne pemegetserait-ce que la visite du navire en
question, ce qui est pourtant la base méme de totéevention. Ainsi I'article 110 de la
convention régissant le droit de visite et d’awaisement des navires étrangers en haute mer
n'ouvre pas ce droit en matiere de trafics de desgSurtout, la convention n’appelle que les
Etats a coopérer seulement, aucune obligationunteelt imposée en ce sens.

C’est certainement pour pallier cette « indifféemcet pour lutter contre la croissance

exponentielle d’'un tel trafic que d’autres dispiosis internationales ont été adoptées. Il est
trés net que la convention UNCLOS, dont I'objettess louable, ne se donne pas les moyens
suffisants pour atteindre les buts qu’elle se fi®en efficacité ne repose finalement que sur

I'adoption d’accords ou arrangements bilatérauxyégsement existants.

B. Le développement d’accords bilatéraux

Des dispositions avaient été prises entre la Gr&8rdtagne et les Etats-Unis, par le biais
de 'Echange de notes du 13 novembre 1981, inslairk tradition deiquor treatie$. Ces
accords bilatéradx conclus entre les Etats-Unis et d’autres Etasmpttaient aux autorités
americaines d’arraisonner un navire suspect, d’'é@nses papiers de bord, de procéder a
une perquisition, a la saisie du navire ainsi g@a déroutement dans un port ameéricain, et ce
méme en dehors de leurs eaux territoriales. Maigolee d’intervention était limitée a la
distance que pouvait parcourir le navire incrimitepuis les cétes en une heure, ce qui était
appelé le systéme du « rayon horaire ».

Cet Echange matérialise un accord conclu entrelees Etats et a pour effet principal de
déroger a la compétence de principe de I'Etat dillpa. En effet la Grande Bretagne donne
l'autorisation de principe aux navires de guerreeacains, et de fagcon non réciproque,
d’aborder en haute mer les navires britanniquep@mnés de transporter des stupéfiants
destinés au territoire américain. Les autoritésrama@es sont également autorisées, une fois

a bord, a examiner les documents du navire et deasgaison et a prendre les mesures

8 Aspirant Aymeric LE MASNE DE CHERMONTLa lutte contre le narco-trafic maritime : vers npuveau
droit d'intervention ?, Mémoire de I'Université de Lille 1l, 2002.
°Il yeneu 16 en tout.
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nécessaires pour déterminer le lieu d’immatricafatdu batiment ainsi que recueillir des

renseignements ; elles peuvent si nécessaire doldlnavire, le saisir, le conduire dans un
port américain et poursuivre les contrevenants.acebrd se révéla étre un succes et devint
un modele pour la conclusion d’autres accords draix, bien que I'on puisse regretter son

caractére non réciproque et donc favorable ausfiats.

L’Espagne et I'ltalie ont signé a Madrid, le 23 dR90, le Traité entre le Royaume
d’Espagne et la République italienne pour la ré&poesdu trafic illicite de drogues en mer,
bien qu’il consacre encore l'intervention sous @mement de I'Etat du pavillon qui dispose
d'une « compétence préférentiéfle »

D’autres accords ont ensuite été conclus, notamrmetne les Etats-Unis et certains Etats
d’Amérique Latine ainsi que des Caraibes.

C. L’émergence d’autres fondements

Afin de mieux répondre aux exigences posées patt@acontre le trafic de drogues et de
pallier les insuffisances de la Convention UNCLO®t@ adoptée le 20 décembre 1988 la
Convention des Nations-Unies contre le trafic itdicde stupéfiants, intégrée en droit
francais par la loi du 29 avril 1996 dite loi « article 17 ».

Les dispositions nous intéressant ici — et les phportantes — se trouvent a l'article 17
de la convention. Il prévoit la possibilité, en abs«motif raisonnable de soupcon de trafic
illicite™® », d’arraisonner et de visiter le navire, et stesSaire de prendre des mesures
appropriées, mais seulement aprés avoir obtenootdcde I'Etat du pavilloH. Le principe
de I'Etat du pavillon n’est donc pas ici remis eause, ce que I'on peut regretter. Quel est
dont l'intérét de ce texte ? Il réside certainemdahs le fait qu'il lance un appel a la
« coopération internationale », en disposant gseHmts <envisageront de conclure des
accords ou arrangements bilatéraux ou régionauxves de donner effet aux dispositions du

présent article et d’en renforcer I'efficacté »

10 Art. 582.

1 ntégrée, devient le titre Il de la loi de 1994.
2 Art. 1782.

3 Art. 1784.

4 Art. 1789.
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Au niveau européenun accord a également été adopté par le Conséitdmpe le 31
janvier 199%° qui reste identique aux autres textes en cons@emcore le principe de
l'autorisation préalable formelle de I'Etat du pkon, qui dispose d’'une « compétence
préférentiellé® . » De plus I'Etat du pavillon, méme s'il donnensaccord & I'intervention,
reste maitre de la situation, puisqu’il a la pagiggbde la subordonner a certaines conditions,
auxquelles devra satisfaire I'Etat intervenant.cc@d donne une liste de mesures pouvant
étre prises: arrestation du navire, fouille, otwer de conteneurs, prélevement
d’échantillons, réalisation de tests, demande deumtion de documents et possibilité d’en
faire des copies, mise sous scellés, escorte direnpsqu’a un port de son territoire,
immobilisation en vue d’'inspections plus pousséegstation des contrevenants. L'usage de
la force, s'il nest pas formellement prohibé, éstitefois de dernier recours, et doit étre
raisonnable et proportionné. Enfin I'Etat du paonllpeut encore avoir le dernier mot en ce
gu’il a la possibilité de faire jouer la compétenmeé&férentielle. Celle-ci est encadrée par
l'article 14 de I’Accord, prévoyant des délais detification; si elle est exercée la

compétence de I'Etat intervenant est suspendue.

Les droits nationaux apportent eux aussi leur contbution a l'intervention en haute
mer des navires se livrant au trafic illicite depgfiants et de substances psychotropes,
notamment les Etats-Unis et I'ltalie. Mais leurgementions, effectuées sur la base de leur
|égislation nationale, ne sont guere acceptéescennues. Ainsi les Etats Unis adopterent en
1986 leMaritime Drug Law Enforcement Agbrévoyant leur juridiction en haute mer sur un
navire battant pavillon étranger si I'Etat de ceduy donne son accord, méme de fagon tacite,
c'est-a-dire s'il ne s'y oppose pas. Or cette lagisn a soulevé quelques difficultés,
notamment dans certaines affaires qui ont faiétetitre les Etats, notamment avec les pays
de 'Amérique Latine et les protestations du goneement cubain suite a une intervention
ayant eu lieu dans les eaux internationales entte @t le Mexique sur le navilermann
contre lequel 1J.S. Coat Guardvait ouvert le feu le 31 janvier 1990 et tentdedeouler’.

L’ltalie avait de son c6té adopté la loi n°162 d& jRin 1990 donnant des pouvoirs

coercitifs a ces batiments contre des naviresigbtvillon étranger.

15 Accord relatif au trafic illicite par mer, mettash ceuvre l'article 17 de la Convention des Nationis
contre le trafic illicite de stupéfiants et de dalbses psychotropes.

16 Définie par I'art.1 b) de I'Accord : un droit prioritaire d’exercer sa compétence, axtiusion de I'exercice
de celle d'un autre Etat relative a l'infraction

" Pour plus de détails, voir Répertoire du Conseil de sécurii989-1992, pp. 392-396.
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Du fait de la multiplication de ces accords, et c&inement mus par une volonté
interventionniste, I'ltalie a préné I'existence d’ine coutume internationalé® permettant
aux Etats d’intervenir en haute mer lorsqu’existeles soupcons de trafic illicite de
stupéfiants, a I'encontre de navires battant pawvikktranger. Qu’on le regrette ou non, cet
arrét a été cassé en appeat en cassation, refusant le principe méme déstence d’une

coutume quelconque.

La coopération internationale en la matiere €st fructueuse, puisqu’on peut lui attribuer
I'arrestation de plusieurs navires :@&clon le 15 octobre 2002, IBos Continentegn 2005,
le Cuidad de Oviedde 11 novembre 2006, I'opération de lutte con&rendrcotraficCarib
Royal 08.2en juin 2008 débouchant sur l'interceptionSlinsett de IEscabanaentre autres.

83. Emissions non autorisées depuis la haute mer

L’expression d’émissions de radio « pirates » esfgs utilisée, mais est considérée
comme un abus de langdQeCes émissions hertziennes non autorisées sosegran haute
mer par des navires d’un pavillon différent de celir le territoire duquel les émissions sont
brouillées. La premiere radio pirate recensée edegelis la mer, W.U.M.S, daterait de 1925.
Cette pratique s’est développée dans les annéé&s 486vent dans des buts politiques, voire
humanitaires : citons ainsi le cas en 1990 dediedfdu navireDéesse de la Démocratie
émettant des émissions politiques au large de fatenetoriale de la Chine. De nombreuses
radios pirates restent ainsi dans les mémoireslioR2aroline a bord divli Amigg, des 1964 ;

Radio North Sea Internationdies 1970 Voice of Peacéurant la guerre du Golfe.

Nombreux furent les droits nationaux qui tenterdapporter une solution au probléme
par I'adoption de loi « anti pirates » : la premsiéut votée en 1964 par le Royaume-Uni ; vint

ensuite la Hollande en 1974, I'ltalie en 1976 paiBrance en 1978.

18 Sentenza-ordinanza di rinvio a giudiziu juge d’instruction en date du 28 mai 1987dégormais existe une
norme coutumiérgui, au-dela des limites génantes posées pardgkes écrites en vigueur, autorise, dans des
cas déterminés, l'intervention méme en haute meuerde réprimer ce trafic abject

19 Cour d’appel de Palerme, 1er juin 1992, Procégérele contre Renevey et autres (navire Fidefinjista di
diritto internationale 1992, p. 1081.

% Jean-Pierre BEURIER (dir Proits maritimes Dalloz Action, 2009-2010, p. 115, n°115-23.
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Ces agissements ont été pris en compte asseartf groit international avec la llleme
Conférence sur le droit de la mer, qui a aboué aréation de I'article 109 de la convention
UNCLOS mettant en place un régime selon lequel Etat membre coopére a la répression
des émissions non autorisées depuis la haute mer.

Cet article est dérogatoire au principe de la caence de la loi du pavillon. En effet il
donne compétence certes a la loi de cet Etat, magsi a I'Etat d’immatriculation des

installations, a celui de nationalité des personeea celui dont les émissions sont brouillées.

Si le phénoméne semble n'avoir que peu d'importangeurd’hui, en raison notamment de
I'évolution des communications et de la révolutinternet, qui supplante la radio, mais aussi car
le piratage est plus aisé a terre qu'en mer, atdoeg moins risqué, il faut se méfier de ces
préjugés. En effet les pirates informatiques poemtacapter les radios des marines nationales, et

autres, a des fins criminelles. Il ne faut pasigégktet aspect, méme s'il peut sembler dépassé.

84. Traite des esclaves

La traite des esclaves a été condamnée des le Xd)&aule par I'article 9 de I'Acte de
Berlin du 26 février 1885. Il faudra attendre I'Acantiesclavagiste de Bruxelles du 2 juillet
1890 pour que la traite des esclaves par voie imarisoit interdite et que soient autorisées
des mesures de police telles que I'enquéte delpa\at la vérification des papiers de bord,
bien que celles-ci soient limitées a certaines godéterminées et sur certains navires
uniguement (ceux inférieurs a 500 tonneaux et tBtdt du pavillon avait signé I’Acte). Si
les soupcons étaient fondés alors le navire powtest conduit dans le port le plus proche
disposant d’une autorité compétente pour jugerclastrevenants. Toutefois la France a

refusé de ratifier ce traité.

D’autres traités sont intervenus postérieuremnteit,la Convention de Saint-Germain du
10 septembre 1919, la Convention du 25 septemii2é &0la Convention de Geneve du 7
septembre 1956, qui engagent les Etats partiesmntiacter entre eux des « arrangements
particulier$® », afin d’accorder aux navires de guerre des sisgiEciaux dans certaines zones
afin de prévenir et réprimer le transport d’esctave

L Art. 382, Convention du 25 septembre 1926.
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A la différence de la piraterie maritime, la contten UNCLOS n’aborde que tres
rapidement ce probleme. Mais, tout comme pourratgrie, le traitement international de la
traite des esclaves constitue aujourd’hui une ei@®pquoique relative a la compétence de

principe de la loi du pavillon, considérée ellesae®mme un crime international.

En effet, exception a la compétence de la loi dullpa, tant la convention de Genéve
gue UNCLOS, respectivement en leurs articles 2P16t autorisent tout navire de guerre a
exercer leur droit de visite sur un navire tieisexiste de fortes raisons de soupconner qu'il
se livre a la traite d’esclaves ; il pourra ménogirguivre I'examen a bord si les soupcons

persistent et procéder a une saisie.

Toutefois, exception relative a la compétence deloladu pavillon, ces mémes
conventions ne reconnaissent le droit de prendee rdesures « efficaces » aux fins de
prévention et de répression de transport d’esclasesl cet Etat est compétent pour juger les
contrevenanté. Il s’agirait donc plutdt d’une intervention natale, si I'intervention n’était

pas autorisée. Il faut signaler qu’un esclave guiésugie sur un navire est liigso facté®,

Ces dispositions sont beaucoup moins d’actualiféuadihui. Il est possible que nous
nous sentions peu concernés par la traite de s jgpourtant il n’en est rien. Elles peuvent
toujours étre utilisées a des fins de fondementimtervention contre le trafic d’étre humains

dans le cadre de I'immigration illégale.

SECTION 2.LES FONDEMENTS NON ENVISAGES PAR LA CONVENTION UNCLOS

De nombreuses menaces susceptibles de se présanthaute mer n'ont pas été
envisagées a I'époque par la convention UNCLOScéles-ci se développant, il a bien fallu
trouver une solution afin de donner un cadre ddsctux Etats en haute mer. Ainsi en est-il
du terrorisme §1) et des trafics en tout genre2(883) ; mais d'autres justifications a
I'intervention peuvent aussi étre envisagés, tddesauvegarde de la vie humaine en mer

(84), l'autorisation du Conseil de sécurifb) ou encore la légitime défengoy.

22 Art. 13 de la Convention de Genéve de 1958 edfrte la Convention UNCLOS.
2 Art. 99 de la Convention UNCLOS.



81. Le terrorisme maritime

Le terrorisme en haute mer n’est pas du tout egeigaar la convention UNCLOS ;
certainement car ce n’était pas a I'époque de dopteon une question d’actualité, la menace
ne se présentant que dés 1985 avec l'attaque chlipétimburg, qui n’eut méme pas lieu en
haute mer. Or la menace est réelle aujourd’hui.

De nombreux textes ont été adoptés afin de lutietre le terrorisme, aucun spécifique a la
mer. Le terrorisme, pourtant évenement le plug,ramais dont il est question le plus
aujourd’hui, est régi en droit international paugpld’'une trentaine de textes régionaux et
internationaux relatifs a sa prévention et a saresfion. Une telle profusion n’est
certainement pas pour faciliter la tache de ceux dpivent agir. Parmi eux, beaucoup
s’intéressent particulierement au terrorisme agrdgpuis de nombreuses années, et bien

avant 2001. En ce qui concerne la mer, le drdiaisglus silencieux.
La difficulté de l'appréhension d’'un acte terragistéside aussi dans l'absence de

définition claire de ce concept en droit internaéib tant les Etats divergent sur sa conception,

ses éléments constitutifs, ses limites. En hautalrast doublé de sa situation juridique.

82. L'immigration clandestine

Le trafic de migrants, distinct de la traite desl@ges, bien que ce ne soit pas toujours
évident (de nombreux migrants étant victimes d'eitation), n'est pas envisagé par la
convention UNCLOS et ne permet donc pas de dratsvidite spécifiques, alors méme
gu’elle s’intéresse a la traite des esclaves ucest regrettable car aujourd’hui c’est l'inverse
qui serait plus utile. Ce qui signifie que I'Etattee que celui du pavillon ne peut intervenir
que sur accord de celui-ci. Toutefois si un natiaasportant des migrants se dirige vers un
Etat mais n’est pas encore entré dans les eauxssogsuveraineté, cet Etat peut prendre
toutes les mesures nécessaires pour faire respesteonditions d’admission des navires

La situation a été prise en compte par la Congantie Rome de 1988 contre le trafic

illicite de migrants par terre, air, et mer.

L Art. 25 de la convention UNCLOS.
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Le Protocole additionnel de Palerme du 15 noven2®@0 contre le trafic illicite de
migrants par terre, air et mer, définit ce trafenme le fait d’assurer I'entrée illégale dans un
Etat d’'une personne afin d’en tirer préfiet, en son article 8, reprend le méme mécanisme
gue celui mis en place pour la lutte contre le marafic, permettant a un Etat de déléguer ses
pouvoirs de police a un autre Etat qui apparaitumia méme de les exercer. Ce texte
s’appliqgue aux activités transnationales avec ioapibn d’'un groupe criminel organisé, ce
qui en réduit sa portée. Ainsi les Etats peuveratisonner et visiter les navires soupgonnés de
se livrer au trafic illicite de migrants sans natité ou en ayant plusieurs ; si le navire a un
pavillon, I'Etat intervenant peut demander confitima de I'immatriculation a I'Etat du
pavillon et autorisation d’intervenir et de prendes mesures nécessaires : arraisonnement,
visite, ou autres mesures autorisées par cetlEEtat du pavillon peut toutefois subordonner
son autorisation a certaines conditions, et soardadoit étre requis pour toute mesure prise a

I'encontre ou a bord du navire. En principe I'E®quis devrait donner son autorisation.

Il N’y a donc toujours pas de mécanisme de compétamiverselle, le Protocole
renvoyant au bon vouloir des Etats et au mécanggmeoopération bilatérale, car les incitant
a la conclusion d’accords, d’arrangements ou digrtepour prévenir et combattre ce trafic
Seuls les navires sans pavillon peuvent étre amaées de plein droit ; il est admis de penser
gu’en matiere d'immigration cette possibilité petrdéja d’appréhender un certain nombre de
migrants, car souvent sont utilisées de petitesaecations sans immatriculation, voire des

bateaux en fin de vie de la filiere stochastiquesdzertains cas.

Une protection est apportée aux migrants ainsi éymrdés, car les Etats doivent
respecter le principe de non-refoulenferits ne doivent pas non plus étre remis aux &ér
d’un Etat pratiquant la torture ou la peine de mG#& qui ne signifie pas que les intervenants
ont le droit de les renvoyer en haute mer sur wir@lacomme ce fut le cas dans les détroits
asiatiques il y a quelques anmées

La coopération interétatique est tres importaneetémoigné de son efficacité notamment

lors de l'affaire duMonica de mars 2002, qui devant étre arraisonné par kinklérancaise

2 Art. 3a) du Protocole additionnel de Palerme dmd¥embre 2000.

3 Art. 17 du Protocole contre le trafic illicite dgigrants par terre, air et mer, additionnel & la@mtion de 200
contre la criminalité transnationale.

4 Art. 19 (1) du méme protocole.

® Corinne TOURET, La piraterie maritime et aérienne au vingtiéme Eeéd®iraterie maritime et aérienne
TheseLGDJ, 1992.
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mais ayant fui a son approche a finalement étééhgmdée par la Marine italienne. Le

renseignement est ici encore d’'une importance alapit
Si le déroutement du navire peut étre envisagé aommme des issues de la situation, on

peut se demander si cela est vraiment pertinerggpétant finalement le but méme de ceux

qui sont a bord du navire !

83. La traite des étres humains

La traite des étre humains est différente de ltettes esclaves, bien que la distinction ne
soit pas toujours évidente. La lutte contre laterales étres humains est prévue par le
Protocole contre le trafic illicite de migrants parre, air et mer, additionnel a la Convention
de New York du 15 novembre 2000 contre la crimiédliansnationale organisée.

Ce protocole permet a un navire de guerre battanillgn d’'un Etat partie a la
convention qui aurait des motifs raisonnables de@equ’un navire battant son pavillon bien
gu'il batte pavillon étranger se livre au trafilicite de migrants d’intervenir ou de demander
I'aide d’Etats parties pour ce faire. De méme let@trole permet a un Etat qui a des soupgons
concernant un navire battant pavillon étranger dormer I'Etat en question, lui demander
confirmation de l'immatriculation, voire l'autorisan d’intervention. Cette intervention
consiste en des mesures appropriées, telles gireitede visite ou le déroutement du navire

vers un port de I'Etat du pavillon.

84. La sauveqarde de la vie humaine en mer et I'éiassement des intervenants

Le devoir humain de préter secours a celui queasiétresse peut bien sdr trouver ici a
s’appliquer. On peut invoquer a cet effet I'arti€@® de la convention UNCLOS qui porte
obligation de préter assistance en haute mer dectqitaine de navire, exigée par chaque
Etat. Ainsi le navire doit préter assistance guiconque est trouvé en péril en nm¥emais
aussi a aller au secours des personnes en déttessél est informé le plus rapidement
possible. Cette disposition peut étre appliquéeatiére de slreté, par exemple dans les cas
ou desboat peopleen danger sont repérés en situation de dangeeffeintres souvent les
embarcations utilisées par les passeurs dans te dad’immigration illégale sont vétustes et

dangereuses, ne respectant pas les normes inbeadat de sécurité maritime.
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La convention sur la recherche et le sauvetagéimarde 1979 (SAR) peut étre utilisée,
obligeant les Etats a porter assistance a touteaw personne menaces par un danger grave

et imminent, quelqu’en soient la nationalité, &ilou les circonstances.

L’'assistance en mer peut aussi se fonder sur teerdion SOLAS, alternative au
fondement de lintervention, qui prévoit notammEabligation de secours pour le sauvetage
de la vie humaine en nfeilci aussi, et conformément aux directives de I'OMs personnes
appréhendées ne doivent étre débarquées dansydesipkeur liberté et leur vie seraient en
dangef. Cette derniére disposition montre bien les diffiés de conciliation de la lutte contre
'immigration et I'entrée des migrants au final dam pays autre que celui qu’ils voulaient
fuir. Il est nécessaire également que le naviréapbrassistance ne soit pas ensuite pénalisé
par cette intervention et puisse partir rapidenmauntport de I'Etat de débarquement des

migrants.
L'avantage du recours a cette notion est gu'ellaéserve pas seulement l'intervention
aux navires de guerre de chaque Etat, mais quiefle un devoir moral imposé a tous les

navires en transit, ce qu’on appelle la « solidadliéss gens de mer ».

85. L’autorisation du Conseil de sécurité des Natits Unies

Les résolutions du Conseil de sécurité des Natigmes peuvent apparaitre comme des
palliatifs du droit international et peuvent ausern I'intervention des Etats sur la base du
ChapitreVIl de la Charte des Nations Unies.

Les Etats-Unis, dans le cadre de la PSI et poutirtésy le droit d’interception, ont tenté
d’obtenir de la part du Conseil de sécurité I'admptd’une résolution qui autoriserait de
fagcon générale l'interception de navires suspectmgportant des ADM, leurs vecteurs ou
des matériels connexes), mais se sont heurtésppobition de nombreux pays. La seule

résolution prise est la résolution 1540, mais eleitorise rien de ce genre.

® Régle 7 du Chapitre V de la Convention pour lasegarde de la vie humaine en mer SOLAS, amendésaén
2004.
" Résolutions MSC. 155 (75) et MSC. 167 (78) du 20 2004.
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Le Conseil de sécurité est intervenu a plusiegpiges au titre de la lutte contre la
piraterie dans le Golfe d’Aden, par le biais deohdéisons. Celles-ci ont été prises sur la base
du chapitre 7 de la Charte des NU, car la piratesteconsidérée comme une menace la paix
et a la sécurité internationales.

Tout d’abord, par la résolution 1816 du 2 juin 0@ Conseil a permis aux navires de
guerre des Etats étrangers de continuer la poarsigis pirates dans les eaux territoriales
somaliennes aprés l'accord de I'Etat cétier. Laoliéton 1838 du 7 octobre 2008 s'inscrit
dans la lignée de celle-ci.

La résolution 1846 du 2 décembre 2008 s’inscnitsda continuité des précédentes en
renouvelant pour un an l'autorisation d’interveténs les eaux territoriales somaliennes pour
lutter contre la piraterie ; elle exprime ausssteitien du Conseil a 'opératidktalanta, ce
qui assure a cette derniere un cadre juridique etalui donnant un fondement.

La résolution 1851 du 16 décembre 2008 va plusdbiautorise le droit de suite a terre,
mais uniqguement pour les Etats dont la liste gpeélablement dressée par le gouvernement
transitoire somalien, dont la France fait partles annonce également la création d’'un centre

pour I'information et la coordination.

Le Conseil de sécurité peut aussi adopter des messren matiére économique, dont
le trés efficace embargpcomme il I'a fait lors de la guerre en Irak en9Q®1 ; or il
s'agissait du temps de guerre, et il est plusdiléfid’envisager I'énoncé par le conseil d’'un
embargo pour lutter contre la piraterie ou le tesroe maritime.

Le blocus pratiqué unilatéralement par un — ouiplus — Etats contre un autre est
interdit en droit international, contraire au pipe méme de la liberté des mers. Ce qui s’est
donc produit a plusieurs reprises sur les merslalbegn’avait en fait aucune légitimité. Seul
le Conseil a le pouvoir de prononcer de telles ams en vertu du chapitre VI de la Charte
des Nations Unies. Le Conseil peut ainsi lanceembargo commercial, qui peut étre partiel
ou total, envers un Etat; il peut dans ce cadrerier les navires a procéder a des
interventions a I'égard de navires ne battant pas pavillon si des soupg¢ons pésent sur eux
de pratiques en contravention avec les mesuressppiar le Conseil. De telles mesures ont
ainsi pu étre prises, avec notamment I'exempleadeg$olution 1718 du 14 octobre 2006
instituant un embargo a I'encontre de la Corée dudN

Toutefois ici dans notre contexte cette pratiqueserable pas envisageable puisque nous

n‘avons pas affaire a un conflit entre Etats. Méd® pourrait imaginer un embargo a

I'encontre des repaires connus des contrevenaatxemple pres des zone refuges pirates
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de la Somalie ; mais cela ne semble pas pertin@ntisquant de nuire encore plus aux

habitants d’'un pays déja suffisamment en crise.

Ces résolutions du Conseil de sécurité ne constituteen rien une déclaration d’'un
droit nouveau, mais permettent de combler des insuffisances da@situation bien précise,
notamment celle de la piraterie dans le Golfe diAdene s’agit pas de résolutions générales
et impersonnelles, mais de textes applicables densspace et dans un temps. Ainsi
constituent-elles des résolutions de circonstanaegadre juridique d’exception, justifié par
des menaces a la paix et a la sécurité interndéiopain’ayant pas vocation a s’élargir aux
autres zones du globe. Les résolutions du consgihgttent ici de pallier le droit international

afin de résoudre une crise d'impact mondial.

86. La controverse de la |égitime défense

Certains Etats, pour défendre leurs intéréts, emtétde fonder leur intervention sur le
droit de légitime défense.

L'Espagne, en 1873, invoquant une mesure d'auteption, a procédé a
I'arraisonnement, par [€ornadq du navire américaiNirginius qui transportait des armes et
des insurgés a destination de la rébellion cuBalEke estimait que puisque le navire allait
entrer dans ses eaux territoriales elle n'avait daragir a titre préventif, avant qu'’il n'y
pénéetre. Cette affaire fut trés contestée par debneux Etats. Elle se répéta avec I'affaire du
Mary Lowellen 1869. Lors de la guerre d’Algérie ce fut larfeeaqui invoqua a son tour cette
théorie, face a des navires se livrant aux trafiaemes.

Si la légitime défense anticipée a été ainsi inéega plusieurs reprises, et tout autant
contestée, aucune décision formelle n’en a dédarénfirmé la légalité. La convention
UNCLOS ne l'envisage pas, et notre Conseil d’Etatsi de cette question lors de la guerre
d’Algérie, ne s'est pas prononcé au fand@ioutefois, et en dépit d'interdiction formellé, i
semble que cette pratique ne soit pas admise enidfternational, bien qu’en matiére de
pollution la solution soit différente, et la prat&admise. Mais les pollutions sont beaucoup

plus graves, menagant trés clairement I'environmgme

8 Journal des Instituteurs et des Bibliothéques soesan°47, 23 novembre 1873, p 2?72.
° CE, 30 mars 1966té Ignazio Messin&ec. Lebon258.
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Les Etats tenterent d’utiliser la légitime défedeel’'article 51 de la Charte des Nations
Unies afin de justifier I'intervention en haute mem cas de transport d’ADM, de leurs
vecteurs ou de matériels connexes. Cette tentétieua en raison de la crainte que la PSI
aille a I'encontre du droit international, I'exarei du droit de |égitime défense étant par
ailleurs tres difficile a justifier, et encore plds fagon préventive.

Ce recours serait d’autant plus contestable quérdé de légitime défense, qui pourrait
éventuellement s’appliquer dans le cadre d’'unesage terroriste en vertu de la résolution
1368 du Conseil de sécurité, ne semble pas pol@we envers des pirates ou des trafiquants

de stupéfiants.



CHAPITRE 2.L A VARIABILITE DES TECHNIQUES D ' INTERVENTION

Les modes d’intervention different en fonction tetion illicite a laquelle les navires de
guerre se trouvent confrontés, mais aussi en fomatiu droit applicable : droit national,
international, conventions particulieres.

Il faut surtout retenir de tout ceci que les maginationales ne peuvent pas résoudre les
problémes en mer —elles ne sont pas la pour catelliention n’est justifiée qu’'en cas de
réalisation de l'infraction ; c’est a terre que pemices doivent étre combattues.

Toutefois les actions illicites en mer sont trembeeuses et tres actuelles ; ainsi les Etats
se doivent d’intervenir en cas de comportementestispu de constatation d’une infraction a
la sGreté en mer, et cela perdurera tant que leept®n ne sera pas suffisamment efficace.

Les interventions en haute mer peuvent étre classglen qu’elles aient lieu a bord du

navire gection 1), ou non gection 2.

SECTION 1.LES TECHNIQUES D' INTERVENTION A BORD DU NAVIRE

Diverses techniques d’'intervention a bord du naexestent, hiérarchisées par paliers,
auxquelles il est possible ou non de recourir erction de la situation. Ces techniques sont
bien évidemment les mémes que celles pratiquéesldamaux sous souveraineté ; mais leur

régime est différent.

81. L’approche et la reconnaissance

Selon la Commission de droit international (195@),droit d’approche, ainsi que la
vérification du pavillon, est la seule exception dmit coutumier au principe général
interdisant toute ingérence en haute mer dansv@atzon d’'un navire battant pavillon d’'un
autre Etat en temps de paix. Elle estimait quedatre acte d’ingérence doit se fonder sur des
traités particuliers, excepté en ce qui concermeréderie maritime.

La reconnaissance permet aujourd’hui de procédervarification de I'identité et de la
nationalité du navire ; mais elle n’emporte pastact entre le navire intervenant et le navire

suspect. Il ne s’agit que de I'inviter a hisser paillon, rien de plus.
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§82. L’enquéte de pavillon et inspection des papiede bord

Cette pratique, aussi appelée vérification de f[mavil est issue de la coutume
internationale. Elle a été sujette a nombreux dgebaElevés notamment entre les doctrines
francaises, américaines et britanniques. L’engaéfeour but de vérifier la nationalité du
navire et son droit & arborer le pavillon qu’il peéte.

Cette enquéte, autorisée dans les eaux sous smetémationale, I'est aussi en haute mer, en
vertu de la «(reté des navigateurs paisibles> Cette enquéte fut contestée par certains en
raison de I'atteinte portée a la liberté des méra Bindépendance des Etats. Mais elle fut
admise car justement elle allait dans l'intérét’'dee et de I'autre, puisque ayant pour objet
de les faire respecter. L'Etat du pavillon interaeh remplirait ainsi une mission de

« protection justifiée » Cette position est défendue par Oppenheim; gou«C’est une
regle du droit coutumier international universellenmt reconnue que les batiments de guerre
de tous les pays ont le droit, en vue de présdevesecurité de la haute mer des actes de

piraterie, d’inviter en haute mer les navires psvguspects & hisser leurs couléurs

Mais il est bien évident que, méme admise pajuledictions nationale’s cette pratique
constitue une exception au principe de compéterciigive de I'Etat du pavillon en haute
mer ; c’est pourquoi ce droit ne saurait étre exesans limites. Ainsi pour pouvoir étre exercé
le navire intervenant doit-il avoir de « justes ifsop : par exemple lorsqu’ un navire refuse

de hisser son pavillon ou prend la fuite.

Comment se déroule cette procédure ? Tout d’aleordvire de guerre va enjoindre au
navire suspect, en tirant un coup de semonce (@ewanon a poudre), de hisser son pavillon.
Si toutefois le navire s’y refuse, ou prend troptel@ps pour le faire, le navire intervenant
peut alors tirer un coup de boulet, qui devraituigtpr I'interpellé, puisqu’annoncant la

possibilité de prise de mesures plus coercitivedegoaavire intervenant.

! Abdelwahab BIAD, «La lutte contre la prolifératiales armes de destruction massive a la croisée des
chemins »AFRI, vol.5, 2004, p. 772.

? |bid.

% L. Oppenheiminternational Law éd. 7, Londres — New-York, 1941, p. 553.

* Notamment par la Cour Supréme des Etats-Unis ld&ffaire du navireMarianna Flora
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Afin de pouvoir vérifier les papiers de bord emcdaut-il que le personnel de I'Etat du
pavillon du navire intervenant soit sur le naviRaur cela sera procédé a l'accostage du

batiment suspect. L'inspection des papiers de peud ensuite étre autorisée.

83. Visite et inspection de la cargaison

Les visites et inspections de la cargaison ne pg#uaeoir lieu que si des soupgons

persistent aprés la vérification des papiers dd.bor

Le droit de visite d’'un navire de guerre battantil@n autre que le navire intercepté est
régi par l'article 110 de la convention UNCLOS. @ati admet le droit de visite uniguement
dans les cas ou il a de sérieuses raisons de smgrogue le navire se livre soit a la piraterie,
soit au transport d’esclaves, soit a des émissionsautorisées, soit étant sans nationalité, ou
bien s’il a en réalité la méme nationalité quedeire de guerre.

A cette fin le navire intervenant peut dépécher@sipu navire suspect une embarcation sous
commandement d'un officier. Toutefois la visite lBhspection peuvent s’avérer bien
difficiles —voire impossibles — lorsqu’elles ontli sur un navire de taille gigantesque :
comment tout vérifier ? La prévention portuairerogte ici tout son intérét : puisqu’'on ne

peut contrbler en mer, c’est a terre que celaé&toét fait.

Ce n’est que si les soupcons persistent, aprefcedion, que le navire suspect pourra

étre soumis & I'examen des intervenants, mais &« s les égards possibles

Si le navire intervenant agit alors que les soupcgaverent finalement infondés, la
responsabilité de I'Etat de son pavillon pourr@ &ngagée et I'indemnisation de toute perte
ou tout dommage sera due au navire inspecté, mlaiss@ule condition gqu’il n’ait commis

aucun acte le rendant suspect

Si les circonstances l'exigent le navire pourra &rrété et redirigé vers un port de sa

nationalité ou de celle de I'Etat du navire interaet.

° Art. 110 § 2 UNCLOS.
 Art. 110 § 3 UNCLOS.
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84. Le déroutement

Le déroutement correspond a ungratique de la guerre maritime, ordre donné par un
batiment de guerre belligérant a un navire de coneeee se rendre a un point déterminé ou
de suivre un itinéraire détermihé » Il n’est toutefois pas besoin d'étre dans antexte de
guerre maritime pour que le déroutement soit ptesslbordre est donné par un navire de
guerre a un autre navire de se rendre a une déstirtlonnée.

La loi francaise autorise le déroutement du ndwane commandant du navire, qui doit

décider de la destination avec les autorités de@ende I'opération.
SECTION 2.LES TECHNIQUES D' INTERVENTION EN MER

L’intervention en cas d’infraction a la sreté exute mer n’est pas uniqguement possible
a bord du navire. Certaines des techniques appdsade déroulent en effet differemment,
dans des cas ou les navires intervenants ne peongerier a bord, soit du fait du principe de
leur intervention, ce qui sera le cas en cas dhgsaet d’accompagnement d’autres navires
(82 ; soit du fait de la non coopération du navirgeipellé, en cas de poursuitg82f ou

encore, cas extréme, de destructi@s).(

81. L'escorte et 'accompagnement des navires de gue

Il convient en premier lieu de faire la différenestre 'accompagnement et I'escorte,

deux notions bien différentes, avant d’en exami@succes et les limites.

A. La distinction entre 'accompagnement et I'escorte

L’accompagnementse caractérise par la souplesse de ses modalitdisjjies. Le navire
accompagnant n’a pas la lourde charge de la reapihités de celui qu’il accompagne. C’est

I'accompagné qui décide de choisir un navire acagnpnt, qui adopte une position neutre.

Or dans le cas de l'escortec’est tout I'inverse qui se produit, le navire @seur
endossant la responsabilité de celui qui I'accompagar il s’agit du placement de I'escorté

sous le contrdle opérationnel de I'escorteur.

"v° Déroutement, Gérard CORNWpcabulaire juridique Assoc. Henri Capitant, éd. 7, PUF, 2006, p. 294.
8 Art. L. 1521-5 du Code de la défense.
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B. Le succes du recours a 'accompagnement et a I'estm

De nombreuses opérations d’accompagnement desegawit été menées, notamment
dans le Golfe d’Aden pour lutter contre la piraemprincipale menace contre laguelle cette
mesure peut étre prise. La création de couloirsédarité peut étre aussi envisagée.

Suite a I'appel du Programme alimentaire mondialk6A7 il y a ainsi eu I'opération
Alcyon, afin de protéger les navires du PAM achemirt’aide humanitaire en Somalie. Cette
opération a débuté en 2007, assurée par la Franneweembre 2007 a février 2008, ce qui a
permis I'acheminement par le PAM de 300 000 tordeesourriture. L’opération ne s’est pas
arrétée, la France ayant été relayée par d’autegs £anada, Danemark, Pays-Bas).

Diverses opérations ont également été mises e plac quatre coins du globe afin de
lutter contre le terrorisme. On peut citer 'opéatnavale de la marine américaine menée
dans le cadre &nduring Freedoni en Océan Indien, qui a débutée le 7 octobre 2001 e
Afghanistan, laTask Force 150Les navires participant a cettd F-150patrouillaient de la
mer rouge a I'Océan Indien, afin d’empécher un éeteoriste et le transport d’armes et de

matériels destinés aux organisations terroristes.

Le Conseil européen des affaires générales et deslations extérieures sous
I'impulsion de la France et de 'Espagne et pour dgns le Golfe d’Aden, a mis en place le
15 septembre a Bruxelles une cellule de coordinatie lutte contre la piraterie maritime,
baptisée EU NAVCO, chargée de coordonner les mogrgagés et d’informer les armateurs
européens. Dans ce cadre de nombreux accompagseonerdie effectués ; la France a ainsi
accompagné une vingtaine de navires de commercaresit dans la région. Ces mesures n’ont

eu lieu que jusque début décembre, I'Opérafitalantaétant amenée a en prendre le relais.

L'opération Eunavfor Atalanta annoncée lors de la réunion informelle des nigsstie
la Défense de 'UE a Deauville deS &t 2 octobre 2008, a quand a elle été avalisé&Ufar
le 10 novembre 2008, avec pour date de début laFateede la résolution 1816 du Conseil de
sécurité, soit le 8 décembre, pour une durée dedig. Cette opération prend en effet appui
sur un certain nombre de résolutions du Conseil1&14, 1816, 1838 et 1846, lui donnant

ainsi un cadre juridique particulier et exceptidn@®tte opération témoigne, cing mois apres

° Cette opération vise a lutter contre le terrorigmernational et les trafics illicites.
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son lancement, de son efficacité. Sur les 49 atwmgecensées depuis début 2009, 44 ont ainsi
été avortées. Toutefois I'opération se trouve un peu limitée eife dresse une hiérarchie des

navires a protéger, donc certains ne bénéficigrastde sa protection.

D’autres Etats se sont investiglans la région afin de lutter contre le phénoménre.
trouve ainsi les navires américains, dans le cdtiree force multinationale, I€ombined
Task Force 151qui reprend en partie les taches effectuéesaplaadk Force 150qui ceuvrait
dans le cadre du volet naval de I'opérattorduring Freedom

On retrouve également une participation de la iBussec notamment son navire
Neoustrachimyqui accomplit une mission avec le consentemenjallvernement somalien
et pratique I'escorte ; fait historique, de la Ghjnde la Corée du Sud; de I'Egypte, de
I'Ukraine, de I'lnde, de I'lran, et tout récemmete Singapodt. La coordination de I'action
de tous ces Etats et toutes ces opérations dealierst nécessaire. Ce qui est rappelé par la
résolution 1851 du Conseil de sécurité, appelamtBiats a « mettre de I'ordre » dans les

diverses interventions dans la zone.

Une nouvelle intervention de I'Otan dans la zoseen préparation pour le printerts
similaire a celle qui avait été menée fin 2008 avarétre reprise parAtalantg
a caractéere dissuasif.

Il faut remarquer I'efficacité des opérations deMarine francaise : en 2008 la Marine a
procédé a deux actions de vive force, suPtmantet le Carré d’As une action sur le
territoire somalien (I'appréhension des piratesPdunant) sur autorisation du gouvernement
somalien et a procédé a l'interception de six mmvisoit 84 piratéd Méme si la derniére en

date, celle pour la libération du Tanit, a causédat du skippéef’.

Le résultat de ces actions est donc bien réel, ihaiaussi un impact préventif. En effet
les pirates « choisissent » le pavillon du navirattaquer, ils vérifient qu'il ne soit pas du

19 |nformation & jour du® avril 2009.

1| e RSS Persistenceavire singapourien, a été ainsi intégré a la CFFE et envoyé dans le Golfe d’Aden fin
avril 2009.

2 5ource : site interngtww.opex.360.com

3 Mr le Capitaine de frégate Philippe BERENGUERfeti#n du 13 mars 2009.

* A 'heure actuelle on ne connait pas le respoesdélsa mort.
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pavillon d’'un des Etats intervenants. Le Golfe dddest aujourd’hui la zone la plus sous

surveillance des navires militaires, avec 25 navingpartenant & 10 Etats

C. Les limites du recours a I'escorte et a 'accompagment

Si efficaces soient-elles, ces mesures sont a dduhchant. En effet, et la chose est
remarquée au large de la corne de l'Afrique, lestps tendent a élargir leurs zones
d’intervention au-dela de celles sous protection d®viter les navires de guerre. Il y a donc
un étalement de l'activité criminelle ; ce qui @igtpas le but recherché. Ainsi les attaques des
pirates somaliens se propagent au loin, par exelmplewasiret leNipayiaont été attaqués a
380 et 490 miles nautiques a I'est du pays ; dautint également été recensées pres des
Seychelle¥. Le risque est alors d’assister & une propagatiophénoméne et une contagion
dans les pays riverains. De plus si la créationaldoirs de sécurité est intéressante elle n’est
efficace que dans un certain rayon autour du nas@eorté, de 30 km selon la Marine
nationalé’. Le défaut de cette protection est donc d'avoitdémce a «déplacer» le
probleme. Ses moyens ne seront pas suffisants famer face. Elle n’est pas non plus
applicable a chaque type de menace, mais proprearanpiraterie, ce qui limite encore plus
son efficacité. De plus, I'organisation de convaisinme cela était fait pendant la guerre et
dans le Canal de Suez, n'est pas acceptée pamrestears car contraire au commerce
maritime, qui est un commerce a teffipsil y aurait de plus des difficultés & organiser

convoi avec des navires extrémement variés ee ttilen capacités de déplacement.

82. La poursuite

La poursuite d’'un navire en haute mer peut se elives trois cas : celui dans lequel le
navire est poursuivi des eaux territoriales en énamér §1); celui dans lequel le navire est
poursuivi de la haute mer dans les eaux terriesi@?) ; et celui dans lequel les occupants

du navire seraient poursuivis a terg8)(

' Source : France24.

1 «Les pirates a lassaut des Seychelles ? », Mert  eMarine, 2/04/09,
http://www.meretmarine.com/article.cfm?id=109956.

" Piraterie : situation et suggestionises Etudes du CESM, compte rendu du Séminairen@@par le CESM
en partenariat avec le Commandement de la Foraémmaudes Fusiliers marins et commandos, 05.11.08.

18 Cela crée en effet des temps d'attente entre 18tetEric LEVY-VALENSI, Entretien du 16 avril 2099
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A. La «hot pursuit»

La hot pursuitest la poursuite qui commence dans les eauxdeatiés et qui se poursuit
en haute mer.
Elle peut s’appliquer lorsqu’une infraction auxsla@t reglements d’'un Etat a été commise —
ou gu'il existe de sérieuses raisons de le pendans ses eaux territoriales par un navire civil
d’un autre Etat, ce qui comprend ses eaux int@gwarchipélagiques, sa mer territoriale et sa
zone contigué. Il ne s’agit donc pas d’'une atteinte sreté ayant eu lieu en haute mer, mais
I'infraction commise a un impact sur la haute nperisqu’elle s’y poursuit.

En effet les contrevenants qui agissent dans les gaus souveraineté nationale ont tres
souvent une excellente connaissance du droit aeelaet savent en profiter. Ainsi certains
agissent pres des limites de la haute mer caavisrd que le principe de liberté s’y applique

et gqu’ils peuvent donc y fuir sans pouvoir étrengaivis par I'Etat cotier.

Il fallait donc trouver une solution a ce problénies Etats ont ainsi pratiqué kot
pursuit ou poursuite chaude. Il s’agit d’'une pratique tamiére d’origine anglo-saxonne,
exception au principe de liberté des mers, quappirue a la fin du XIXéme siecle lors des
conflits de péche aux phoques qui avaient lieu deracifique Nortf . La régle, qui avait
les faveurs de la doctrine, a été étudiée partitirisde droit international en 1894 avec le
vote de I'article 8 qui en précisait les modalités réglement fut également voté le 23 aoUt
1898 a la Haye, autorisant la poursuite.

Cette pratique a ensuite été reconnue officielldneen1930 lors de la Conférence de La
Haye®, avant d'étre codifiée dans l'article 23 de la Gemtion de Genéve de 1958. Elle
figure aujourd’hui dans I'article 110 ou 111 declanvention UNCLOS qui en énumeére les

conditions de mise en oceuvre.

Tout d’abord le navire contrevenant, que I'on ajgpel « poursuivi », doit se situer dans
les eaux sous juridiction de I'Etat cbtier au moiein il est repéré par le navire de celui-ci
(« intervenant »), nécessairement un navire derguer qu’il y ait des raisons de penser que

le premier ait commis une infraction prévue pdétaslation du second.

19 Le principe est ainsi invoqué par la Russie en219@ir Sentence Arbitrale du 29.11.1902, « AHaites
navires Cape Horn Pigeon, James Hamilton LewisHCWhite et Kate and Anna (Etats-Unis d’Amérique
contre Russie Recueil des Sentences arbitraleslume 1X, 19 octobre 1901-29 novembre 1902 55378.

20 Art. 11 de I'Acte final de la Conférence de la ldaje 1930.
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Le tribunal international de la mer a déja eu anadine de I'application de cette derniere
condition, en rappelant 'importance du lien av&tdt de contravention, dans son arrét &u 1
juillet 1999 rendu dans I'Affaire d8aig&™.
Pour que la poursuite puisse étre engagée il fagitsqient donnés précédemment des ordres
de stopper visuels ou auditifs « sans équivoqueest-a-dire exprimés par l'utilisation de
sirénes, d’appels radios ou de coups de semonaeaet que le navire n’entre en haute mer.
De plus la poursuite doit étre continue, c’'estd@-die pas avoir été interrompue depuis le
début dans les eaux territoriales jusqu’en haute méme si on peut toutefois envisager la
possibilité d’'un relais d’engins. Ce caractére tant d’'ailleurs été rappelé en droit francais
par la Chambre criminelle de la Cour de cassatisdin arrét du 16 janvier 2687
Comme toute riposte, celle-doit nécessairementpgtportionnée a la gravité de linfraction,
tout en sachant que la responsabilité de I'Etatruanant pourra étre recherchée si tel n'était
pas le cas.

Cette compétence est ainsi considérée comme unecioo en haute mer des

compétences territoriales de I'Etat cétier.
B. Le droit de suite

La suite correspond exactement au contraire deolgpursuit : il ne s’agit plus d’'une
poursuite qui aurait commencé dans les eaux tealés pour continuer en haute mer, mais
inversement. Un batiment qui repére un navire ertiehaer en infraction aux réglementations
internationales de sreté maritime peut étre araargitinuer sa poursuite dans des eaux sous
souveraineté nationale dans lesquelles irait sejigifle navire fautff.

Or, a moins gu’il ne s’'agisse de ses propres eluxavire intervenant ne pourra y
pénétrer. C’'est ce qui se passe souvent et peramet a@ux contrevenants de fuir en toute
impunité. Il lui faut alors requérir I'accord détat cotier pour intervenir dans ses eaux.

Avec le droit de suite, le navire intervenant pade poursuivre méme a l'intérieur de ces

eaux, a la seule condition d’en avoir pour cela g préalable I'accord de I'Etat cotier.

Le probleme n’est toutefois pas pour autant régmlisque le plus souvent cette poursuite

demeure impossible, le temps de requérir 'accomien recevoir la réponse étant beaucoup

ZLTIDM, arrét rendu le % juillet 1999 dans I'affaire du Saig®,G.D.l.P.2000, p.514.
22 Cour de cassation, chambre criminelle, 16 jar®@7,Bull. crim., 2007, n°10, p. 30, pourvoi n°05-86-580.
23 es pirates agissent ainsi trés souvent présldanmers territoriales afin de pouvoir s’y rendapidement.
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trop long pour une poursuite qui a lieu en temps. I€’est pourquoi I'accord préalable, par

convention bilatérale par exemple, serait biengreddie.

L'autorisation du Conseil de sécurité dans le eatl la lutte contre la piraterie au large
de la Somalie est ici trés intéressante, et suttesitefficace, puisque permettant par avance la
poursuite d’'un navire pirate dans les eaux terales somaliennes ; il s’'agit la d'une
exception donnée uniquement pour la Somalie, en'g@st pas valable ailleurs. La résolution
1816 du Conseil entre ainsi dans ce cadre, enisambrles Etats en coopération avec la
Somalie dont la liste a été définie d’entrer daes ¢éaux territoriales somaliennes et a y
utiliser tous les moyens nécessaires a la répreggida piraterie. Mais seuls ces actes et cette
zone sont concernés. Le méme genre de textes seudiditable dans d’autres domaines. Ces
résolutions semblaient porter leurs fruits, puisqaas avons assisté a une amélioration de la
situation ; mais un regain d’activité s’étant tdernierement manifesté, un texte international

serait préférable, car la résolution ne fait quagné; or une convention serait préventive.

C. La question du droit de suite a terre

Le droit de suite a terre contre les contrevenanssinfractions a la sareté en haute mer
n'est pas envisagé par le droit international, d'part parce qu’en principe le droit de suite
dans les eaux territoriales n’est pas autorisétiBgoart parce que poursuivre des personnes a
terre correspond a une violation de l'intégratienitoriale de I'Etat sur lequel ils se réfugient.

A moins, bien entendu, que I'Etat en question yndoson autorisation.

Toutefois en matiere de lutte contre la pirateng&ritime, et plus particulierement en ce
qui concerne les actions menées dans le Golfe diAgteau large de la Somalie, dans la
continuité de ses précédentes résolutions, le @aleseécurité a envisagé la suite a terre.

En effet en prenant sa résolution 1851 du 16 dboe2008 ouvre une nouvelle voie dans
la lutte contre la piraterie maritime. En effeaitorise les Etats membres et les organisations
régionales coopérant dans la lutte contre la pieatd les vols & main armée en mer avec le
Gouvernement de transition somalien prendre toutes mesures nécessaires et appropriées

en Somalié* aux fins de réprimer ces acte<§6).

24 C'est nous qui soulignons.
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Ce texte ouvre donc la voie a la poursuite dedqsraur le territoire somalien, bien que cela
ne soit réservé qu'aux Etats figurant sur la listdifiée au Secrétaire général des Nations

Unis par la Somalie des Etats et organisation®nédgs autorisées a intervenir.

Cette résolution, considérée comme une avancee, pétre en effet tres efficaceEn
effet I'intervention a terre peut étre une réussitenme l'atteste I'arrestation des pirates dans
I'affaire du Ponant, bien que celle-ci n'ait paslieu sous le mandat de cette résolution. Dans
cette affaire le gouvernement de transition somadiait donné son autorisation a une action
héliportée a terre qui a eu lieu le 11 avril 20@8 permis l'arrestation de six pirates
somaliens, transférés vers la France. Cette oparatdémontré |'efficacité de l'intervention a

terre.

Mais l'intervention a terre est considérée par cedins comme dangereusesomme
I'explique le commandant Menut, embarqué sur ldredvancais.e Floréaldans le cadre de
'opération Atalanta Selon Ilui lintervention a terre pourrait nuireuxa populations
somaliennes car la ou vivent les pirates, viventdefamilles ; de plus il estime que les
commanditaires de ces attaques se réfugiant aijlegten prendre aux camps reviendrait a

s'attaquer seulement & un symptoéme, et non a ladie} . »

Il convient toutefois de rappeler que, comme emueconcerne toutes les résolutions
adoptées par le Conseil de sécurité dans le cadfe lditte de la lutte contre la piraterie au
large de la Somalie, celle-ci ne constitue qu’udreajuridique d’exception, comme le
rappelle d’ailleurs la résolution 1851 :

«les autorisations données dans la présente réswolui'appliquent a la seule
situation en Somalie et n’affectent pas les draibdigations ou responsabilités dérivant pour
les Etats membres du droit internatiomal. « pour ce qui est de toute autre situation, et
souligne en particulier que la présente résolutimnpeut étre regardée comme établissant un
droit international coutumier, et affirme en outgele les présentes autorisations n’ont été
données qu’a la suite de la réception de la lettaéée du 9 décembre 2008, par laquelle le

Gouvernement fédéral de transition a signifié socoad ».

% Lucas MENGET, Marie Sophie JOUBERT, « Le command&nFloréal répond & vos questionsnterview
du commandant Menut pour France, 2&tp://www.france24.com/fr
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83. La destruction du navire

La destruction du navire est bien évidemment quelkthose d’exceptionnel, le recours a
la force étant par principe proscrit. Mais il pétre autorisé dans le cadre de I'article 51 de la
charte des Nations Unies en cas de Iégitime défense

Ainsi un navire qui serait en situation de Iégitidefense pourrait étre amené a détruire le
navire menacant. Cela pourrait par exemple se pedirs d’'un arraisonnement en cas de
résistance des occupants ; mais aussi en cas \¢e gphution, comme cela a été les cas dans
I'affaire duTorrey Canyon

Mais il ne s’agit pas de quelque chose qui esidamnt admis par les juridictions. En
effet les Etats Unis soupconnant le naviagn alonede se livrer a la contrebande d’alcool
I'ont coulé, et ont été condamnés pour cela en 1B8&ne si cela s’est passé dans les eaux
territoriales, le fait que la destruction n’y spas admise en dit long sur la conception que
s’en font les Etats, et sur son application proba&iol haute mer. De plus I'exercice du droit de
|égitime défense est trés rarement admis par lesé&bte sécurité.

Un autre exemple est a relever avec la condamnatworie TIDM de la Guinée pour
avoir de facon disproportionnée mitraillé le pégpBSaiga qui avitaillait des navires de péche
dans la ZEE de cet Efit

Si la destruction du navire n’est guere admise etrptiquée, c’est parce qu’elle est
dangereuse A titre d’exemple nous pouvons citer I'affaireopoquée par la marine indienne
en novembre dernier. Une frégate de la marine mméigNS Tabar a été la cible de tirs
provenant d’'un autre navire. Celui-ci était consdd@ar elle comme un « bateau mére »
pirate. La marine a donc riposté, ce qui a conalugt destruction du navire, qui a coulé, le 17
novembre 2008. Or, ce navire était en fait un hatda péche thailandais qui avait été
détourné le matin méme par des pirates au largédchen. Les marins a bord ont donc trouvé
la mort, en méme temps que les pirates.

Le risque d’erreur est donc réel et généralisatelstruction ne serait pas du tout une bonne
idée. Elle ne devrait pas étre envisageable lolisg@’ des otages a bord, leur sauvetage étant
le but premier de la mission.

La destruction du navire est encore moins envedalgedu fait que I'on ne sait pas

forcément ce qui est transporté a bord du navimeefiet dans le cas d’'un navire transportant

% T|DM, arrét rendu le % juillet 1999 dans I'affaire du Saig,G.D.I.P, 2000, p. 514.
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des armes de destruction massive, ou certainsule lecteurs, ou encore des substances
dangereuses (par exemple un pétrolier), il estedéique la solution de destruction du navire
ne saurait en aucun cas étre envisagée. Si, darasgle navire n‘'obtempére pas aux ordres
qui lui sont envoyés, l'issue ne peut pas — et gie ghs — se trouver par la force, dont les
conséguences environnementales seraient gravissimes

Toutefois comme il I'a déja été dit, I'ordre dedopités peut étre amené a évoluer,
notamment dans le cadre d’'une attaque terroris@ntia diriger un navire contre un port ou
une grande ville, bien que dans ce cas il soitgert probable que I'intervention ait lieu en
haute mer, bien trop loin des cbtes pour pouvaipsonner une volonté destructrice a terre.
Il appartiendra aux autorités compétentes de faiingn choix certainement délicat ; mais cela
ne semble pas justifié dans le cas d’'un acte dégpie comme cela a été le cas dans l'affaire
de 'INSTabar.



TITRE Il

LA REPRESSION DES ATTEINTES A LA SURETE

EN HAUTE MER
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Un bon systeme de prévention et de dissuasion peEs®Essairement par une répression
affrmée, certaine et efficace. Que vaudraient #at doutes les mesures précédemment
étudiées de prévention si rien ne venait sanctiofew@ non-respect ? A quoi serviraient
encore les interventions si rien ne venait lesifjastpar la suite ? La répression permet
finalement ainsi d’avoir certes un but répressifaisn dans un certain sens, également

dissuasif, et donc de participer a la prévention.

Le probleme en ce qui concerne la haute mer egsgace international par nature et par
définition, le droit international ne la régit qpar référence au droit de chaque Etat. Si le
premier définit un cadre, le deuxiéme doit en défancontenu. Relacher des personnes apres
les avoir arrétées au motif que rien ne permetEaks de poursuivre est un fait avéré, mais
malheureusement désolant. Ainsi la marine allemadeavait appréhendé 6 pirates en
décembre 2008 a du les relacher sur ordre de Baslimotif que le droit allemand ne permet
de les poursuivre qu’a condition que les intérrands soient en cause. Ce qui remet en
cause l'efficacité de I'intervention, et peut mémeiter les contrevenants a continuer.

Un autre probleme, propre a la mer, est celuadeéduve : la mer n’offre en effet que tres

peu d’indices ; or la répression pénale se fonded@bord sur la preuve.

Il faut ici préciser I'absence de compétence dasligtions internationales en la matiere ;
le Tribunal international du droit de la mer n’aedfet pas compétence en matiere répressive ;
la Cour pénale internationale n’est pas plus coréerSi I'idée d’un tribunal spécialisé en ce
qui concerne la piraterie a été soulédy@n raison des nombreuses réticences il est &urt p
probable qu'il soit mis en plagedu fait principalement des difficultés techniqups se

poseraient inévitablement.

Afin d’étudier la répression des atteintes a lestien haute mer, il est donc impératif de
s'attarder sur le droit internationaCliapitre 1) avant de s’interroger sur la répression dans

les droits nationaux, tout particulierement enti@incais Chapitre 2).

! Ainsi le président russe, Dmitri Medvedev, a prsibte 4 mai 2009 la création d’un tribunal inteiovaal pour
juger les actes de piraterie
2 Réticences de la France, du Royaume Uni, de laeChie la Russie, de I'ltalie, de 'Espagne notamme



CHAPITRE 1 : L A REPRESSION DES ATTEINTES A LA SURETE EN HAUTE MER
EN DROIT INTERNATIONAL

Le droit international n’est pas a lui seul suffispour réprimer les atteintes a la sOreté en
haute mer, mais a besoin des Etats pour cela. [Ragoit international permet de définir la
compétence des Etats pour connaitre de cette sggmese principe de la liberté de la haute
mer emporte avec lui celui de la compétence det’8ti pavillon du navire intercepté pour
juger des actes commisetion ). Mais, exceptio probat regulajre droit international y

prévoit des exceptionséction 3.

SECTION 1. COMPETENCE DE PRINCIPE DE LA LOI DE L 'ETAT DU PAVILLON

L’Etat du pavillon est compétent pour intervenir sas navires en haute mer ; mais aussi
pour réprimer les infractions dont ils se seraiemdus coupables. Cette compétence doit

avant tout étre définieg() avant de pouvoir étudier I'application qui en faéte §2).

81. Définition de la compétence de la loi du pavilh

L’affirmation du principe de la liberté de la hauteer a un corollaire tout aussi
fondamental, celui de la compétence exclusive di@ ldu pavillon, énonceé a I'article 92 de la
convention UNCLOS.

Mais gu’est ce que la loi du pavillon ? Celle-di @éfinie comme la {oi du pays dont le
navire arbore le pavillon ; loi nationale d’un naeiou d’'un aéronef servant a déterminer le
régime juridique applicable au bien considére, éuellement a ceux qui se trouvent a son
bord, aux actes qui y sont accomplis et & I'auébtjtii y est exercée par le capitdine
Le principe de la compétence de la soumission direna la loi de I'Etat de son pavillon
réside dans l'article 92 81 de la convention UNCL&Hon lequel es navires naviguent
sous le pavillon d’'un seul Etat et sont soumisf skns les cas exceptionnellement prévus
par la Convention, a sa juridiction exclusive enutea mer». Voici donc le fondement

juridigue de la compétence de I'Etat du pavillorhemte mer aujourd’hui.

L ve Pavillon (loi du), Gérard CORNW/ocabulaire juridique Assoc. Henri Capitant, éd. 7, PUF, 2006, p. 656.
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Cette compétence de I'Etat du pavillon implique mplou plusieurs choses ; ainsi lui sont
notamment imputées un certain nombre d’obligafions
L’Etat exerce tout d’abord sa compétence persomnattive sur les navires battant son
pavillon, ce qui signifie gu'il doit faire respectdes lois et reglements nationaux et
internationaux, s'assurer de leur bonne applicatien également en sanctionner les
manquements (art. 94 8 1 tout Etat exerce effectivement sa juridiction et sontréle dans
les domaines administratif, technique et sociallsamavires battant son pavilloy). L'Etat a
donc une certaine responsabilité vis-a-vis desres\iattant son pavillon.

82. Application de la loi du pavillon

Ce principe impose que seul 'Etat du pavillort sompétent4). Nous verrons plus loin
gue ce n'est pas toujours le cas. Toutefois, dilem des exceptions a ce principe, beaucoup
sont telles qu’au final c’est I'Etat du pavillonicu le dernier mot ; c’est pourquoi nous les

étudions ici B).

A. Les cas de compétence de la loi de I'Etat du pawah

Le principe est donc que I'Etat du pavillon soitdaul compétente. Or en ce qui concerne
la haute mer des exceptions y ont été apportéequictit que finalement la compétence
exclusive de I'Etat du pavillon se trouve restreinftoutefois elle est quand méme aujourd’hui
tres importante, puisque dans de nombreux cas autre Etat pourra intervenir ce ne sera
qgue sur accord de celui du pavillon. C’est ainstds pour tout ce qui concerne le trafic de
drogue, le trafic d’étres humains, I'immigratioiégale, le transport d’ADM et le trafic
d'armes.

Toutefois la compétence de principe de I'Etat duiljmm est clairement affirmée en ce
qui concerne la répression du trafic d'esclavessque tout Etat prendre des mesures
efficaces pour prévenir eéprimer’ le transport d’esclaves par les navires autoriadsattre
son pavilloft . » Aucune exception n'est prévue a cette disjowsit

2 Art. 94 de la convention UNCLOS.
% C’est nous qui soulignons.
4 Art. 99 de la Convention UNCLOS.
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B. L’exercice par I'Etat du pavillon de sa « compétene préférentielle »

Si un autre Etat que celui du pavillon interviezd,dernier a toutefois encore main mise
sur l'affaire, puisque dans presque tous les cawgr exercer son droit de « compétence
préférentielle ».

Ainsi en est-il de la répression du trafic de sfigmés. En effet I'article 108 de la convention
UNCLOS dispose que Tous les Etats coopérent a la répression du trdficite de
stupéfiants et de substances psychotropes auquilreat, en violation des conventions
internationales, des navires naviguant en haute seit incite donc les Etats a coopérer en
matiére de répression de trafic de drogue maisgst regrettable, rien ne les y oblige. Il y a
en la matiere une compétence préférentielle pr@anda convention : celle-ci prévoit que
I'Etat du pavillon peut, alors méme gu’il a donreh sautorisation d’intervention a un autre
Etat, décider de « récupérer » sa compétence mouradre de la répression des personnes
appréhendées par l'intervenant. Il s’agit d'un egnparmi d’autres.

Ainsi en est-il également de la répression ded#etrdes esclaves. Dans ce cas la convention
UNCLOS fait certes référence a la compétence us@er, mais de facon plus restreinte que
dans le cadre de la piraterie, puisque I'Etat dvillpa garde une certaine compétence. En
effet 'Etat du pavillon, méme s'il a autorisé tamvention d’'un navire étranger, garde sa

compétence juridictionnelle pour connaitre dessaobenmis par le navire battant son pavillon.

SECTION 2. COMPETENCE ATTENUEE DE LA LOI DE L 'ETAT DU PAVILLON

Si le principe de la compétence de I'Etat du b@viest affirmé il est pourtant atténué en
droit international Il est possible de classer les exceptions & tapétence de la loi du
pavillon en deux catégories : I'exception « totalet les exceptions « partielles ».

81. L’'exception « totale »

Ce que nous appellerons ici exception « totalersespond a I'exception entiere a la
compétence de I'Etat du pavillon, sans aménagenoentaiances possibles, sans que celui-ci
puisse subordonner sa « délégation de compétercamelques criteres que ce soit, ni
d’ailleurs y donner son accord, sans méme nondulispuisse y opposer son refus.

® Sur ce sujet, voir la thése d’Anthony MOROSOQlLIes dérogations & la régle exclusive de la casmmée de
I'Etat du pavillon en haute meirhese dactylographiée, Paris |, 2004.
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A. Définition du principe de compétence universelle

La compétence universelle est celleeeonnue a un Etat pour réprimer des infractions
commises par des particuliers en dehors de soitdee alors que ni le criminel ni la victime
ne sont des ressortissahts
Le principe impliqgue comme nous I'avons déja étudiédroit de poursuite et d’intervention,
mais aussi une obligation de coopération et domxtdidition des coupables vers I'Etat
chargé d'instruire et de juger l'acte. Il permet’Etat intervenant de connaitre des suites
judiciaires de I'affaire sans avoir a en référdiEdat du pavillon, ni lui demander un accord
ou comment agir. L’Etat est de plein droit compéten

B. Application unique du principe de compétence univeselle

Une seule application réelle et complete du pp@cle compétence universelle est a
relever ; il s’agit de la piraterie maritime.

La compétence universelle est prévue pour la pieatiepuis bien longtemps déja. En
effet de tout temps le pirate, en tant que n'a@pant a aucun Etat, et ne relevant donc de la
juridiction d’aucun d’eux, a été considéré commextannemi du genre humain», contrariant
les intéréts et la sécurité de la navigation nmagti Cette vision de la piraterie a donc favorisé
la consécration d’'unactio popularis reconnaissant ainsi a tout Etat le pouvoir diveair
en haute mer.

Ainsi en la matiere s’appliqgue le systeme de leptession nationale par dévolution
compléte du droit international » Le principe est confirmé par I'article 105ldeconvention
UNCLOS, prévoyant que les tribunaux de I'Etat qui a opéré la saisie peuvee prononcer
sur les peines a infliger, ainsi que sur les meswgrendre en ce qui concerne le navire
L’Etat ayant appréhendé des suspects de pirated@ea compétence pour les juger grace a
cette convention, bien qu’il ne s’agisse pas d’obkgation pour lui mais d’'une possibilité
(«peuvent»). Certains ont soulevé I'idée d'ériger I'infrast en crime contre I’humanité,

idée qui semble toutefois un peu excessive.

®v° Universelle (compétence), Gérard CORNU, Vocabeljuridique, Assoc. Henri Capitant, éd. 7, 2q2629.
" André COLATRE-ZILGIEN, « La répression des infiacs commises en haute mer en temps de paix »,
Extrait de la Revue égyptienne de droit internagipn®°15, 1959, p. 21
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L’efficacité de ce systeme n’existe que si et seelet si les Etats déclarés compétents

disposent d’'une Iégislation pertinente permettantégprimer les actes de piratérie

82. Les exceptions « partielles »

A. Les exceptions liées a la concurrence des droitstimamaux

La compétence de I'Etat du pavillon peut étre conauwencée par d'autres lois
eégalement applicables. En effet trés souvent l@#@avune nationalité qui differe de celle de
I'équipage, qui peut étre constitué d’une multitudie nationalité, mais aussi de celle de
'armateur ...l y a une grande imbrication de loppkcables en matiere maritime en haute
mer ; ce qui ne facilite pas la détermination dedmpétence judiciaire. Des droits nationaux
peuvent ainsi prévoir la compétence de leurs tabmnalors que notre droit se réclame
eégalement compétent. Il s’agit de questions treéscpdieres de droit international privé dont

Nnous ne pouvons traiter ici.

Un Etat peut également faire valoir son droit d’extadition, ce qui est logique dans les
cas ou l'intervention est possible pour des Etateea que celui du pavillon. L’extradition est
la remise par I'Etat requis d’'une personne quireavie sur son territoire a I'Etat requérant
afin de lel juger pour une infraction ou de luiréasubir la peine si le jugement a été
prononce. Il faut alors se référer aux accordstdsdaix de coopération concernant les

extraditions. La France en a a ce jour signé aQdetats.

B. Les exceptions « bilatérales » ou « multilatérales

Les Etats peuvent conclure entre eux des accordscomventions bilatérales ou
multilatérales afin de conduire les suspects aréads un d’entre eux. Ainsi le Royaume Uni
avait conclu en décembre 2008 un accord avec lgg&ken ce qui concerne les personnes
arrétées pour acte de piraterie dans le Golfe diAdisant a la remise par le Royaume Uni de

ceux-ci au Kenya.

8 Le Comité maritime international avait soumis aEt4ts en 1999-2000 un questionnaire relatif ait d@re@rne
de la piraterie, et en a déduit une insuffisance Idgislationscf Patrick GIRERD, De I'utilité du concept de
piraterie,in « Annuaire de droit maritime et océanique2804, n°22, p. 92.
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Un accord tout récent a été conclu entre I'Unioropéenne et le Kenya le 6 mars 2009
afin de traduire devant la justice kenyane lestgiraarrétés dans le cadre de I'opération
EUNAVFOR Atalanta et fixant les conditions et modalités de transfies suspects. Cet
accord prévoit aussi les droits des personnes ainsi fégs et notamment les garanties
données de la part du Kenya selon lesquelles tepm mort ne soit pas appliquée et que des
traitements dégradants ou inhumains ne soientrfligeés aux suspects, comme le prévoit la
convention contre la torture et autres peines aitetnents cruels, inhumains ou dégradants,
de 'ONU du 10 décembre 1984. La premiére apphicatle cet accord a eu lieu récemment,
par I'Allemagne, qui, apres I'appréhension le 9 sna009 de neuf pirates par la frégate
Rheinland-Pfalzles a remis aux autorités kenyanes a Mombaskeademain. Il semblerait
que les Etats soient plutdt enclins a transféreipleates capturés vers le Kenya, bien que la
France semble avoir la volonté de juger elle-méesepirates lorsque des intéréts francais
sont en caus® Mais cette pratique risque de trouver des lisiar si tous le pratiquent le
nombre de personnes transférées risque d’acceitfié du temps ; or ces personnes doivent

étre gérées par I'administration kenyane, et isnfms sir qu’elle en ait les moy&hns

On peut également citer pour la répression ductrdé drogue l'accord régional de
Strasbourg du 31 janvier 1995 qui, s’il reconnaijpdssibilité de I'intervention d’'un Etat tiers,
réserve I'exercice de sa compétence préférentiell&tat du pavillon pour connaitre des
suites judiciaire. L'accord d’Aruba sur la répression du traficdile de stupéfiants du 10

avril 2003 en est un autre exemple.

De nombreux accords de ce type ont été conclus epttains pays, en ce qui concerne
certes la piraterie maritime, mais aussi pour lafice de drogue, d’armes ou d’ADM,
d'immigration illégale. S’ils sont nombreux, ils nmésolvent le probléme que de facon
partielle ; toutefois en attendant d’avoir deséexa portée générale, ce qui ne semble pas étre
a l'ordre du jour pour le moment, ils pallient liesblesses du droit international actuel, et,
méme de facon parcellaire, c’est déja quelque ctessen, dont on ne peut pas se satisfaire,

mais dont on peut déja se réjouir.

° Publié aWJOUE du 25 mars 2009, L 79/49.

19 position du Président Nicolas SARKOSY, selon Bre#dJLMIER, Secrétaire adjoint & la mer, entretien d
16 avril 2009.

1 Bruno PAULMIER, Secrétaire adjoint & la mer, etiére du 30 avril 2009.

12 Art. 14 de I'Accord relatif au trafic illicite paner, mettant en ceuvre l'article 17 de la conventies Nations
Unies contre le trafic illicite de stupéfiants etslibstances psychotropes, Strasbourg, 31.01.95.



CHAPITRE 2 : LA REPRESSION DES ATTEINTES A LA SURETE EN HAUTE MER
DANS LES DROITS NATIONAUX : L'EXEMPLE DU DROIT FRANCAIS

La répression revient aux Etats., et c’est ici qoes nous rendons compte de la difficulté
du passage du droit international au droit natiolhalst donc nécessaire a ce stade d’observer
les Iégislations internes pour connaitre les digpms applicables aux suspects appréhendés.
Nous nous attacherons ici aux dispositions de drait¢ais. Avant de pouvoir déterminer
dans quelles conditions les suspects peuvent @gs jpour les atteintes a la sdreté en haute
mer (ection 3, il est nécessaire de déterminer dans quelle mesuloi francaise est

compétente concernant les crimes et délits commisate mergection ).

SECTION 1. JURIDICTION FRANGAISE EN HAUTE MER

81. La définition du navire

Avant de vouloir étudier les infractions sanctiéas encore faut-il déterminer le terrain
sur lequel on intervient ; savoir ce qu'est le rayA) et quelle est la justification de la

compétence francaise a son bord (B) est indispénsab

A. L’appréhension difficile du concept de navire

Il est nécessaire tout d’abord de définir précigénce qu’est le navire ; car c’est a son
bord que les suspects vont étre appréhendés. Gantbarcations sont aussi diverses que
possibles ; or pour étre applicables les Iégishatige réferent presque toujours au navire.

Le navire est un katiment ponté, d’assez fort tonnage, destiné Rakdgation en mér. » ||
s’agit ici d’'une définition classique. Mais les tex internationaux ne définissent que tres peu
le navire. Les définitions varient selon les texdéekes Etats. Nous retiendrons ici la définition

suivante : <e navire est I'engin flottant capable de navigeermef. »

Toutefois si on désire appliquer telle ou telleeamtion il faut se référer a la définition que
celle-ci donne, si elle en donne une, du navireisMaest fort peu probable que soit retenue
par les juridictions une définition étroite, surtaai on regarde de pres la jurisprudence

francaise a ce sujet.

1 v° Navire, Encyclopédie Larousse.
2 Corinne TOURETLa piraterie au vingtiéme siécle. Piraterie maritirat aérienngThése GDJ, 1992, p. 17.
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B. L'absence de territorialité du navire

En droit pénal francais le principe de l'applicatide la loi pénale est celui de la
territorialité®. Pour autant la juridiction francaise sur un nengst-elle fondée dessus ? Il faut

regarder ce que dit le droit international avansel@éférer au droit francais.

1) Le refus de la théorie de la territorialité en drot international

Tout Etat, comme il I'a déja été dit, a le droit|e devoir, d’exercer son autorité sur les
navires auxquels il a attribué son pavillon. Cestidtl au fait qu’en I'absence de souveraineté
en haute mer, aucun Etat ne peut exercer sa comgeésur un navire battant pavillon
étranger, ce qui ne permet donc que d’'appliqueguament la loi du pavillon.

Certains ont ainsi expliqué cette situation par tinéerie particuliére.

La théorie de la territorialité du navire a été déendue — et retenue — au XIXsiéclg
permettant ainsi d’assimiler le navire au terrgoite 'Etat du pavillon. Selon elle, le navire
en haute mer doit étre considéré comme une pagtieedterritoire. Elle semble avoir été
soutenue pour la premiéere fois en 1752 dans liaffdes Emprunts en Haute Silésie, et
défendue par le gouvernement prussien. L'idée aeagnase par Vattel en 1758 en ce qui
concerne les enfants nés sur un navire ; et enpaiteMartin Hubner en 1759 dans son
ouvrage « De la saisie des batiments neutres ygrqoéde a I'assimilation intégrale du navire
au territoire. Elle a également été soutenue p&devernement des Etats-Unis, mais aussi

par plusieurs auteurs de I'époque ; autant direltuiecueillait une large adhésion.

Ce concept a ainsi été consacré en droit internatial, tout d’abord par la sentence
arbitrale du 13 février 1897 rendue dans I'affalteCosta-Rica Packétsentence Martens),
qui affirme que le navire est :uae portion flottante du territoire de I'Etat doittarbore le
pavillon : aussi ces actes ne sont-ils pas rega@®@ame perpétrés dans un lieu ne relevant
d’aucune souveraineté; mais, au contraire, on tEmsidérera comme commis sur le

territoire d’'un Etat déterminé ; puis par la Cour Permanente de Internationaldustice

% Art. 113-2 du Code pénal.
* Sentence arbitrale du 13 février 1897, Affairehsta Rica PackeGlunet 1897, p. 624.
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internationale (CPI1J) qui I'a reconnue ainsi dams élebre arrét kotus» du 7 septembre
1927: «en vertu du principe de la liberté de la mer, urvina est placé dans la méme
situation que le territoire de I'Etas.

Cette vision a par la suite été abandonnée, d’aplas facilement que la jurisprudence
« Lotus» fut tres contestée, et que le principe en luneada toujours éte, tant par certains
auteurs (Hubner, Schmalz, Eugéne Cauchy) que pdairce Etats, notamment par le
Gouvernement britannique. En effet la majorité aedbctrine a rejeté cette théorie, dont
Gidel, du fait de l'assimilation, dangereuse, dwirgaau territoire. Ainsi le gouvernement
britannique se prévalait-il de l'idée de Lord Stbwle 1804 selon laquellethe great and
fundamental principle of British maritime jurisprexce is that ships upon the high seas
compose no part of the territory of a Sfate

Pourtant d’autres défendaient toujours la tergatié, tels les américains (notamment

Webster) ; de nombreuses décisions juridictionaetiternes s’en prévalaient également.

L’assimilation du navire au territoire de I'Etatrdal bat le pavillon ne peut donc étre
regardée que comme une fiction juridique. Eugengelal’exprimait déja ainsi en 1862a«
territorialité des navires ne saurait &tre qu’urietibn légal€ . »

La compétence de I'Etat du pavillon en haute mestntlonc pas fondée sur le fait que le
navire battant ce pavillon soit une portion duiteme dudit Etat. Pour Gidel, cela se passe
«comme sk C'était le cas, mais ce ne I'est pas. La questiartoutefois pas été tranchée par

la Commission de droit international qui s’est riéuen 1950.

2) Le refus de la théorie de la territorialité en drot francais

Le droit francais a lui-méme réglé la questionaledmpétence de I'Etat du pavillon sur
ces propres navires.

Ainsi le Conseil Constitutionnel, en réfutant l&dhie de la territorialité, a affirmé que les
regles applicables a bord d’'un navire francaisaiétt pas nécessairement celles relevant du

droit francais «wn navire battant pavillon francais ne peut étrgaslé comme constituant

® CPJI, Affaire du Lotus, 7 septembre 1927, série A, n°10

® Gilbert GIDEL, Droit international public de la met.1, Paris, Sirey, p. 241 ; « Le grand principedamental
de la jurisprudence maritime britannique est gsenkvires en haute mer ne composent aucune partie d
territoire d’un Etat », traduction personnelle.

" Eugéne CAUCHY e droit international maritime considéré dans segjines et dans ses rapports avec les
progres de la civilisationt. 2, Guillaumin et Cie Libraires, Paris, 1862,%4, consultable sur Internet :
http://books.google.de/books?id=Dn0O19zyRjpsC&pentditlepage&hl=fr.
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une portion du territoire francais ; que, dés lotes navigants résidants hors de France qui
sont employés a bord d’'un navire immatriculé au R&-peuvent se prévaloir de toutes les
régles liées a I'application territoriale du droitancai$ . » Il ressort que si la loi francaise a

vocation a s’appliquer sur un navire francais, 'estrpas automatique.

La compétence de la loi du navire battant le pawild’'un Etat X n’est donc pas
automatiqguement celle de cet Etat, notamment emcErda territorialité du navire n’étant pas
admise. Il faut donc observer le contenu des teldgslatifs francais pour essayer de

déterminer le champ d’application de la loi fraseai

82. Champ d’application de la loi francaise

Le principe de la territorialité régit I'applicatiade la loi pénale francaise dans I'espace
Le navire n’est pas un territoire. Une infractioonmenmise par un navire battant pavillon
francais en haute mer n’est donc pas souwtsi$actoa la loi pénale francaise. D’autres lois
peuvent avoir vocation a s’appliquer (loi d'un Etditier, d’'un ressortissant étranger...).
Toutefois l'article 113-3 prévoit la compétence kdeloi francaise pour des infractions

commises sur des navires francais ou a leur ereaqpielqu’en soit le lieu.

A. Application de la loi francaise a raison du droit fancais

La loi francaise peut avoir vocation a s’appliqueralors que le navire intercepté ne
bat pas pavillon francais dés lors que la personn@ncernée a la nationalité francaiselil
s’agit ici du principe de personnalité dicté pacdele pénal en ce qui concerne les infractions
commises hors du territoire de la République. Dsityations sont a distinguer, dans
lesquelles la loi francaise a compétence : si d&sictime qui est francais® on parlera de

personnalité passive ; si il s'agit de I'auteur t8' on parle alors de personnalité active.

La loi francaise peut étre compétente lorsque I'awur de I'infraction commise en
haute mer est trouvé en Francel'avis du Conseil d’Etat du 20 novembre 1906 rewit

8 Décision n°2005-514 DC relative a la loi portaréation du RIF, 28 avril 20090 4 mai 2005, p. 7702, alinéa
33.

° Art. 113-2 du Code pénal.

19 Art. 113-7 du Code pénal.

' Art. 113-6 du Code pénal.
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ainsi la compétence des juridictions francaises pager des infractions commises a bord
d’'un navire battant pavillon étranger en haute psrou contre une personne n’appartenant
pas a I'équipage si elles ont aussi été commises @& eaux territoriales. Ceci est rappelé
par I'arrét de la Chambre criminelle de la CourG@&ssation du 3 mai 1995, qui énonce
également que, dans ces cas, leorpétence s’étend a ceux commis en haute mer avec
lesquels ils forment un tout indivisibfe » Est appliquée ici la notion d'indivisibilitéuo
encore la théorie de la « présence constructiveet. arrét en profite pour rappeler la
compétence des juridictions francaise hors dutténei lorsque I'auteur de crimes ou délits
caractérisés par des tortures ou traitements inimsnoas dégradants est trouvé en France sur

le fondement de la convention de NY du 10 décerhba#®

B. Application de la loi francaise a raison de conveitns internationales

Le droit francais est applicable au-dela de la teeritoriale lorsque des conventions
internationales le prévoiefit cela permet donc I'application de divers textes.

Sans revenir sur chaque texte applicable, ce quaitsei impossible, mais auxquels
allusion a déja été fafte la loi francaise peut ainsi s’appliquer sur ledement de la
convention pour la répression d’actes illicitestopria sécurité de la navigation maritime et
de son protocole par le biais de l'article 689-5 @ode pénal pour certaines infractions
définies par ce méme texte, notamment les attevmbéntaires a la vie ou a lintégrité
physique, les dégradations, les menaces, desudles sont de nature a porter atteinte a la
sécurité de la navigation maritime ; mais cette pét@nce n’est possible que si I'auteur des

faits se situe en Fran®e

SECTION 2. JURIDICTION FRANGAISE CONTRE LES ATTEINTES A LA SURETE EN HAUTE MER

Nous partirons ici du principe que la loi francaest compétente, et nous demanderons

quels sont les textes applicables a l'infracticséel La compétence de la loi francgaise pour le

12 Cass., Crim, 3 mai 199Bulletin crimine] n°161, p. 446.

13 Art. 1 de la Convention de NY du 10 décembre 1@84rée en vigueur en France le 26 juin 1987.
1 Art. 113-12 du Code pénal.

'3 |nfra, pp. 97-101.

18 Art. 689-1 du Code pénal.
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jugement des suspects d’atteintes a la slreté ete maer est souvent prév(gl); mais

parfois bien difficile a détermingg2).

81. Juridiction francaise affirmée

La plupart des infractions a la sOreté en hautesoet des infractions réprimées en droit
francais. C’est ainsi le cas du terrorisme, dudrdé stupéfiants, de I'immigration illégale et

de la traite des étres humains et du trafic deséiupts.

A. La répression du terrorisme

Sans revenir ici sur toute la législation applieadll'infraction de terrorisme, il nous faut
étudier dans quelle mesure il est susceptible pl&hénsion en haute mer.

L’infraction de terrorisme pourra étre répriméestprelle est commise en dehors du
territoire national francais au titre de I'artidd89-3 du Code pénal, consacrant I'application
de la convention de Strasbourg pour la répressicemorisme du 27 janvier 1977 et celle de
I'accord de Dublin du 4 décembre 1979. Sont aikgiimées les atteintes a la vie, les tortures
et actes de barbarie, violences ayant entrainétg mutilation ou infirmité permanente ainsi

que les atteintes a la liberté d’aller et venir.

L’article 689-9 du Code de procédure pénale peategent étre invoqué dans certaines
circonstances puisque réprimant les crimes etsdélitoristes lorsqu’ils ont été commis grace
a I'emploi d’'un « engin explosif ou tout autre amgneurtrier », définis commeconcus pour
provoquer la mort, des dommages corporels graved’ioyportants dégats matériels, ou qui
en la capacit®& ou la méme chose mais palfémission, la dissémination ou l'impact de
produits chimiques toxiques, d’agents biologiguegjnes ou substances analogues, ou de
rayonnement ou de matiéres radioactiVes Le terrorisme constitue des circonstances
aggravanted. Dans ce cas les criminels sont jugés par la @@mssises, composée uniquement

de 7 magistrats professionnels.

7 Art. 1% de la convention internationale pour la répressiemactes terroristes de NY du 12 janvier 1998.
18 Art. 421-3 du Code pénal.
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La convention pour la répression d’actes illicimantre la sécurité de la navigation
maritime peut également se trouver a s'appliquerles attaques y portent nécessairement

atteinte.

B. Le trafic de stupéfiants

La juridiction francaise relative au trafic de stfipnts en haute mer est possible lorsque
«des accords bilatéraux ou multilatéraux le prévoien avec I'assentiment de I'Etat du
pavillon, ainsi que dans les cas ou ces infractimat commises a bord d'un navire
n'arborant aucun pavillon ou sans nationalité»

Est applicable ici la loi du 29 avril 1996 relatiae trafic de stupéfiants en haute mer ;
mais peut I'étre également celle du 13 mai 199&tiked a la lutte contre le blanchiment et le
trafic de stupéfiants et a la coopération inteoratie en matiére de saisie et de confiscation
des produits du crime. Une circulaire ministérieippelle le contenu de ces deux3bis

Il'y a tres peu d’exemples en droit francais ; lest le jugement du 28 mai 2005 de la
Cour d’assises spéciale de Rerfhdans I'affaire du cargdVinner condamnant quatre des
sept marins poursuivis pour trafic de drogue, ald® 3 & 20 ans d’emprisonnenfént.e
Winner avait été arraisonné au large du Cap Vert en2002 par la Marine francgaise, sur
accord des autorités cambodgiennes (Etat du payilt® qui avait permis de trouver 80 kg

de cocaine, alors que le reste (2-2, 5 tonnes) éiéjeté par-dessus bord.

C. L'immigration illégale et la traite des étres humans

Les juridictions francaises ont compétence pournatre des infractions relatives a
'immigration commises en haute mer lorsque desomsc bilatéraux ou multilatéraux le
prévoient®. L'assentiment de I'Etat concerné doit &tre dopaévoie diplomatique.

Notre droit prévoit l'infraction de la traite desré&s humains hors de notre territoire,

puisque qu’il est prévu une peine de dix ans d’é&sopnement et 1 500 000 euros d’amende

9 Art. 15 de la loi n°94-589 du 15 juillet 1994 @@ aux modalités de I'exercice par I'Etat de peavoirs de
police en mer, modifié par la loi n°2005-371 dua22il 2005, art. 1 et 1FORFdu 23 avril 2005.

4 Circulaire du ministére de la Justice criminelf@%7 G1 sur la conduite de I'action publique daisiss et
confiscations et de I'entraide internationale erniéna de lutte contre les trafics de stupéfiants.

2L Confirmant l'arrét de la chambre criminelle deGaur de Cassation du 15 janvier 20@8pit maritime
francais n°55, n°637, 2003.

2 Mais I'affaire a été portée devant la CEDH, vaiffaire Medvedyey§2, B, p. 100.

28 Art. 22 de la loi n°94-589 du 15 juillet 1994 réva aux modalités de I'exercice par I'Etat de peavoirs de
police en mer, modifié par la loi n°2005-371 dua®?il 2005, art. 1 et 1HORFdu 23 avril 2005.
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lorsque la traite est commise a I'égard d’une pmrsose trouvant hors du territoire de la
République ou lors de son arrivée sur celéfi-ci

Mais pourrait également étre appliquées ici lepaigions relatives a la torture et autres
peines ou traitements cruels, inhumains et dégtadanles actes ont été commis hors du
territoire francais dés lors que le coupable seive en Frandd ce qui limite son

application, mais pourrait permettre de sanctiomweetains agissements.
D. Le trafic d’ADM

Le trafic d’ADM perpétré en dehors du territoiraricais est prévu a l'article 689-4 du
Code de procédure pénale, transposition de la otiovesur la protection physique des
matieres nucléaires du 3 mars 1980, qui condamdététion, le transfert, I'utilisation ou le

transport de matiéres nucléaires, hors du tereiiér la République francafe

§2. Juridiction francaise incertaine

Hormis les cas de concurrence des |égislationsicaiyiés, puisque dans certains cas
plusieurs Etats peuvent étre compétents et ou @Bonompétence francaise n’apparait donc
pas exclusive et ou méme des francais peuvenjugtés ailleurs, la détermination a I'avance
de I'Etat compétent étant impossible, notre draisde exister un flou juridique en ce qui
concerne la répression de la piraterie et la $itnates personnes détenues a bord du navire.

A. La répression de la piraterie et I'absence de texsespécifiques

La répression de la piraterie en France n'est pa&vidente que cela. Une fois que la
compétence des juridictions francaise est admisente ce fut le cas poure Ponant le
probléme reste entier du fondement juridique dé@ssjudiciaires.

La France disposait jusqu’a recemment de la loil8uavril 1825 pour la sOreté de la
navigation et du commerce maritime, qui traitaipleitement de la piraterie et en prévoyait

la répression; mais elle a été abrogée par ladibi20 décembre 2007 relative a la

24 Art. 225-4-2 du Code pénal.
%5 Art. 689-2 du Code de procédure pénale.
%6 Art. 6-1 de la loi n°80-572 du 25 juillet 1980 rabé, devenu l'art. L. 1333-11 du Code de la défens
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simplification du droft’. Une chose est sire, si elle n’a pas compliquéHeses, elle ne les a
pas non plus simplifiés, puisque nous n'avons pluseul texte spécifique a la piraterie ; il
n'y a pas en droit francais d’infraction de pirggemaritime. Il faut donc rechercher quels
textes pourraient étre applicables.

En premier lieu on pourrait songer a appliquerrtatdnternational, en particulier I'article
105 de la convention UNCLOS prévoyant la compétgndeciaire de I'Etat intervenant ;
ainsi dans les cas ou la France intervient coné® actes de piraterie, ellede facto

compétence pour connaitre de la suite juridiquiogération sur ce fondement.

Les pirates pourraient étre jugés sur le fonderdandétournement de l'article 224-6 du
Code pénal qui dispose que Iéait de s’emparer ou de prendre le contrdle pardemce ou
menace d’'un aéronef, d’un navire ou de tout autoyen de transport a bord desquels des
personnes ont pris place.. « est puni de vingt ans de réclusion criminellela tentative est
également réprimé® La peine sera la perpétuité si l'infraction estampagnée de torture,
d’actes de barbarie ou encore si a entrainé la deoguelqu’ufy.

D’autres fondements pourraient étre également agets dans le cadre de la répression
de la piraterie : 'enlevement et la séquestrasieraient adaptés, en ce qu’ils constituebe «
fait, sans ordre des autorités constituées et leg<as prévus par la loi, d'arréter, d’enlever,
de détenir ou de séquestrer une perséhne> Mais on pourrait également évoquer
I'infraction d’extorsion, définie comme le fait d’obtenir par violence, menace de violences
ou contrainte soit une signature, un engagementir@irenonciation, soit la révélation d’'un
secret, soit la remise de fonds, de valeurs ou dien quelconque. » Les faits sont aggravés
lorsqu’ils sont commis en bande organiééee qui est souvent le cas.

Pour en savoir plus, il nous faut attendre le \@rdans 'affaire ddPonant

La France n’est pas la seule a ne pas disposeargidations spécifiques a la piraterie ;

'Espagne, le Royaume Uni, Djibouti, et les EtatidJn’en ont pas. Si d’autres en ont une,

%7 Loi n°2007-1787 du 20.12.07 relative & la simpéfion du droitJORFNn°0296, 21.12.07, p. 20639.
2 A certaines conditions, art. 224-8-1 du Code pénal

29 Art. 224-7 du Code pénal.

30 Art. 224-1 du Code pénal.

3L Art. 312-1 du Code pénal.

32 Art. 224-5-2 du Code pénal.



-112 -

elle n'est parfois que partieffe ne leur donnant compétence qu’en cas de miseledds
intéréts nationaux ou des nationaux (Corée, Be@gigd'autres enfin ne souhaitent pas la
mettre en ceuvre (Allemagne, Hollande, Suéde, RielanD’autres encore peuvent le
faire (Kenya, Somalie, Yémen, Tanzanie, Afrique Slud); mais un seul se dirige vers la
juridiction universelle réelle : la Belgigtfe Ce qui ne va pas sans remettre en cause la lutte
internationale mise en place ces derniers mois.

Cette situation peut préter a sourire quand I'ah g@e dans I'histoire la piraterie était
durement réprimé@; la premiére trace de législation répressive remainsi a I'ére des

Phéniciens !

B. La situation des personnes détenues a bord du nawi: le droit contre le droit

Rien n’est prévu a ce jour en ce qui concernetleatsbn des personnes capturées, ni sur
leurs conditions de détention, si sur leur statritligue. Ces vides juridiques portent préjudice a
I'efficacité de l'intervention, puisque cela va duoiire a hésiter a arréter des pirates qui pourront
se retourner contre I'Etat intervenant. Cette Hitmane se retrouve pas qu’en droit francais,
ainsi dans d’autres droits des Etats de I'UE Ispasitions sont floues, voire inexistantes, ce qui
nuit & I'efficacité de 'opératiortalanta Ainsi I'Allemagne, aprés avoir capturé des psate
les a relachés car la législation allemande ne pemmet de les juger que si les intéréts

allemands sont en cause. Une uniformisation desldéigns serait ici souhaitable.

Cette situation est d’autant plus problématique Gu€our européenne des droits de
'homme a récemment condamné la France pour latiétede suspects pendant 13 jours a
bord d’'un de ses navires dans son akétvedyewdu 10 juillet 2008": la crainte d'étre
sanctionné doit dont étre conciliée avec la voladissurer une répression efficace. Les
suspects ont porté plainte contre la France ddea@bur européenne des droits de 'homme
en 2008, contestant la |égalité de leur arraisommerat la régularité de leurs conditions de
détention pendant ces 13 jours. Les pirates, péstpgr les droits de 'lhomme, se retrouvent

ainsi protégés de toute intervention. Il y a ici équilibre a sauvegarder. Il ne faut pas

3 Ainsi les néerlandais ambitionnent de juger dest@s sur la base d’un texte de loi datant du XVlle

% Données du Ministére de la Défense, fiche du B0igm 2009, n°0-3401-2009 DEF/DCCM/DREM/NP.

% Pour une histoire de la législation répressivelayiraterie maritime, voir Bertrand MARGUT, « piraterie
maritime »DMF, 1999.

% || s’agissait d’une intervention du navire allerdaarlsruhe le 25 décembre 2008.

3" CEDH, 5™ section Affaire Medvedyev et autres ¢/ Francequéte n°3394/03, 10 juillet 2008.
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souhaiter en arriver a faire la méme chose quaretais, qui, en ce qui concerne le narco
trafic, pour éviter tout probléme, n'arrétent phessonne en haute nigt

Les avocats des pirates du Ponant, certainemeagitéagar cette jurisprudence, ont ainsi
demandé I'annulation de la procédiiren raison, selon eux, de lirrégularité des ctouds
d’intervention et de détention des suspects a loerda frégate francaise, ldean Bart
pendant cing jours. Or la Cour d’appel de Pirisrejeté —fort heureusement - cette idée,
jugeant gu'il s’agissait alors d’'une opérationgément militaire. Il est a souhaiter gu’une
telle décision ne soit pas cassée ni contreditéépearement, car cela mettrait a mal toute

arrestation de pirates ; et finalement les laissenpunis.

C. Vers une évolution de la Iégislation francgaise apjgable a la piraterie ?

En ce qui concerne le droit francais une évolugsendessine, puisqu’un projet de loi est
actuellement en préparation, qui permettra d’apprdhr les pirates et prévoira des dispositions
relatives a leurs conditions de détention et &faassion de leurs actes. Ce projet devrait étre
porté prochainement par le Ministre de la Défereseadt I'’Assemblée nationdfe

Mais on peut regretter le fait, qu’a priori, aucun&action spécifique de piraterie ne sera
créée, et qu'il faudra donc toujours recherchertdases applicables, c’'est-a-dire ceux énumérés
précédemment. Le fait de ne pas créer l'infractienpiraterie, s’il est justifié par des questions
pratiques d’adaptation du code pénal et de proegaémale assez lourdes, est regrettable. En effet
cela aurait permis d’avoir une législation en codaace avec la convention UNCLOS. Toutefois
il semblerait que le texte prévoit des dispositignant a la situation juridique des personnes en
situation de rétention a bord du navire, entre lem@nt de leur interpellation et leur
débarguement a terre, afin d'éviter d’éventueBasictions de la CEDH. Si I'ltalie étudie
actuellement un texte prévoyant un systeme de valdérence afin d’assurer une procédure
réguliére, la France ne désire pas suivre cetey/@ela serait en effet difficile & mettre en place
et demanderait des moyens importants, puisqu’difaiti installer ce type de systemes sur tous

nos navires de guerre.

%8 Eric LEVY-VALENSI, Entretien du 16 avril 2009.

% Requéte en nullité de la procédure formulée maal@cats de la défense, le 13 octobre 2008.

0 Arrét de la Cour d’appel de Paris, 6 avril 2009.

“! Information donnée par Jean-Francois TALLEC, Seae général de la mer, « La piraterie maritimeX&Xe
siécle »Colloque HEC Maringl19 mars 2009.

“2 Le texte n'étant pas encore adopté ces dispositeont & prendre avec précaution, sous réserve de
modifications.
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Il est assez paradoxal de parler autant de lagpieainais de ne pas la réprimer en tant que

telle...



CONCLUSION GENERALE

La pauvreté du droit international en matiére déelgontre les atteintes a la slreté en
haute mer est évidente, tant on voit 'absencedlaig de textes particuliers. Aucun texte ne
traite spécifiguement de la haute mer, et encormsnte la sdreté en haute mer, aucun ne
traite spécifiquement de la piraterie. Les dispas# sont éparses, réparties dans divers textes
plus généraux, concernant chaque type d’atteieteetqui existe en ce qui concerne la lutte
contre le terrorisme, les divers trafics ; ou bo@mcernant la mer en général. La convention
UNCLOS est a elle seule le texte de référence connele régime juridique de la haute mer,
mais n’y consacre que peu d’articles, et dont Igorité n’est pas relative a la sOreté, mais a la
péche et a la pollution. De plus des lors que Bshdans du droit international sa mise en
ceuvre nécessite des moyens spécifiques ; celaseippgsi de rentrer dans un processus tres
lent, tant dans la définition que dans la négammatiOn se situe ici sur un plan totalement
différent du droit national, sur deux échellesamps différentes.

L’absence de dispositions concernant des menaces pbuvelles est également
problématique. Lorsque la convention UNCLOS a é&éptée en 1982 certaines menaces
n'étaient pas encore réelles, telles que le temwe et d’autres tout simplement non
envisagées (trafic d’ADM, immigration illégale, fiad’armes) ; et si elles I'étaient, c’est de
fagcon tres incompléte (ce qui est le cas pour #ictrde stupéfiants et de substances
psychotropes). Pour autant la convention UNCLOS$ ell# étre révisée ? La question se pose
eu égard aux insuffisances que nous venons deveouldlle constitue aujourd’hui le texte de
référence en ce qui concerne le droit de la mele stul. Il ne semble pas que le contenu

existant soit & modifier, ce qui serait un casseélitique et juridique ; mais a compléter.

En attendant il faut relever — et saluer — lesreffde la communauté internationale pour
essayer de trouver un cadre juridiqgue a son aetiohaute mer, traduit a travers la signature
de multiples conventions et accords bilatéraux ailtilatéraux. On peut juste regretter a ce
stade la multiplication des textes, qui pourrait &tn facteur de nuisance a une bonne action
contre les atteintes & la s(reté en haute meri Ainsode ISPS constitue-t-il le 8% texte
applicable a la navigation maritime !

La coopération internationale est éminemment négessen ce domaine .Que les Etats
coopérent entre eux est d’'une importance capitahs din monde internationalisé. La haute
mer n'appartenant a personne mais profitant a thassun y est responsable, chacun doit y

assurer une certaine pérennité.
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La diversité des intervenants est également unt aten effet la participation de
nombreuses organisations internationales permgirddatous les points de vue pour assurer
la sreté en mer. L'OMD présente ainsi I'avantageantréle aux frontieres ; 'OIT celui du
personnel maritime ; le tout supervisé par 'ONUdndle Conseil de par ses résolutions peut
étre amené a intervenir pour tenter de désamongersituation, comme ce a quoi nous
assistons dans le Golfe d’Aden et au large de lmaBe. L'UE est également aussi trés
présente en ce domaine, trés réactive et intégramtrapidement les diverses législations
internationales. La France joue également un ritepdision, notamment devant le Conseil
de sécurité des Nations Unies, et tout particutier@ en ce qui concerne la lutte contre la

piraterie au large de la Somalie.

Il semble important ici de revenir sur le r6le ded en matiére de prévention et
d’intervention dans la sOreté maritime. lls so@t@inement un peu « impérialistes », on leur
reproche certes leur « multilatéralisme a la carteais gu’aurait-on aujourd’hui sans eux ?
Seuls eux ont eu l'audace de mettre en place de®gures telles que la PSI et la CSI qui
permettent dans un contexte juridique assez videni®@rcer la sireté maritime ; le recours
aux sociétés de sécurité privee et aux SMP, biensqumis a controverse, permet d’agir la
ou les marines nationales ne font pas nécessaitdm@oids. Les contestations opposées a
ces dispositifs n'ont sans doute pas été si imptegsaque cela puisque leur application n'a
pas été, ni n’est aujourd’hui, remise en causeodknt au moins s’attaquer a des problemes
pour lesquels I'hypocrisie ne fait pas avances;aht le mérite d’ouvrir le débat sur des
guestions éminemment d’actualité mais ostensiblémganrées du droit. La seule chose que

I'on pourrait peut étre leur reprocher est de regiee parti a la convention UNCLOS.

A la veille du Grenelle de la mer on ne peut quéhadier et espérer que le domaine de la
sdreté maritime soit abordé, et, encore plus, ckdda haute mer. Espérons qu'’il permettra de
répondre aux attentes de Mr Christian Garnier, de Hédération France nature

environnement :

«On veut en finir avec la loi de la jungle en hauieer ».






Annexe 1:
Annexe 2 :
Annexe 3 :
Annexe 4 :
Annexe 5 :
Annexe 6 :

TABLE DES ANNEXES

Carte des zones maritimes

Carte mondiale des actes de piraterfgep@s en 2008 (source IMB)
Liste des pavillons de complaisance

Les ADM et la PSI

Les politiques américaines de sécuosate la chaine logistique

Le concept francais de sauvegarde mmaiti



CXVI

ANNEXE |

Carte des zones maritimes

Plateau continental

- - 4 e o et
Dyots scaner s pour Depdorabon o1 Usagdoitibon diss ressaines gl jusqu’ i l.a foms
2. B 1o Emodaquesa il planchir ocrsnsgue e O s sl i de 2 ma
.2 [ e empebnies i K es o oL ) i
L I Ebenl e s 7 SRy
& e ane dcoiiomigue excliis e ¢ Hnirle med
E|§ - gt - LS :
M o [l b et bt ol Dexpboradon, agdintabon, ka oonsensabon ol
= B bt i dhiss pismatndeizs Dbalioguies o nan koo di |,
- i plarscher oosarsque of da scus-sol
| tEm ...
famnw
T m "
[ i 100k o V'sobathe: de 2 B0 m ._
foa
=
i‘ -
| == -
1
: ‘!‘ '! Plalma condinenial
] ét
£5
! i% Pente continoniale
* = ki nadfigues Glacis continentad

Grands fonds manina

Document extrait du site internet « Péche et Oc€amaida »www.mpo-dfo.gc.ca

Disponible a I'adresse suivante :
http://www.dfo-mpo.gc.ca/oceans/canadasoceans-edaaanada/marinezones-
zonesmarines-fra.htm




CXVIII

ANNEXE I



CXIX

ANNEXE llI
Les ADM et la PSI

En matiere d’ADM le droit international de lintesmtion est silencieux. Si leur
prohibition est affirmée par les traités interna#iox il est remarquable de constater qu’en
matiére coercitive le dispositif juridique est restt, voire inexistant. Or, il s’agit pourtant
d’un volet non négligeable de la lutte contre lalifgration. Interdire ne suffit pas — et ne sert
pas a grand chose - si rien ne suit! Le transdkDM n’est pas prohibé lorsqu’en
provenance ou a destination d'un Etat partie autdrde non prolifération des armes
nucléaires ou a ceux contrdlés par lui. La priseatescience de la communauté internationale
est marquée tout d’abord par l'avis de la Courrirationale de justicequi énonce ['illicéité
de la menace ou de I'emploi des armes nucléairegjs aussi par la résolution 1540 du
Conseil de sécurité du 28 avril 2004, qui enjoimtamment les Etats a adopter des
dispositions afin d’interdire la possession, larigdtion ou le trafic d’ADM.

Les Etats-Unis, paradoxalement, ont été les prendgientervenir en mettant en place un
dispositif, [aPSI(1) ; alors méme gu’ils pronaient I'inverse aupara ; d’autres instruments

ont été postérieurement adoptés (2).

1) La PSI
-Historique de la PSI

Le président Georges W.BUSH a initié, dans sonodisc de Cracovie du 31 mai
2003, la Proliferation Security Initiative(Initiative de sécurité contre la prolifératipn
endossée par le G8 de juin de la méme année a.HadPSI a pour objet d’'empécher le
trafic d’ADM, de leurs vecteurs et de leurs élémsenbnstitutifs, a destination ou en
provenance d’Etats proliférateurs mais aussi diasteon étatiques (dans la continuité de la
résolution 1540). Il s’agit donc d’agir sur leuanisport, action prévue initialement en milieu
maritime, bien qu’elle ait finit par s’étendre amilieux terrestre et aérien. Il s’agissait pour

les Etats-Unis de mettre en place une « coaliboctionnelle ».

! Avis consultative de la CI1J sur la licéité de lamace ou de I'emploi d’armes nucléaires, 8 juill@96,ClJ
Rec.1996, §68..
2 Georges W. BUSHRemarks by the President to the People of Pgl&nakow, Poland, May 31, 2003.
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Si, & son lancement, certains Etats étaient pheptiques, voire réticefit90 adhérents
étaient recensés en 2008. La France y contribugsdigpdébut. La participation des Etats repose

sur laDéclaration sur les principes d’interceptiale Paris des 3 et 4 septembre 2003.

-Nature juridique de la PSI

Il faut faire attention de ne pas se méprendrdéasuature juridique de IRS| qui n’est ni une
institution ni un traité ; elle est urmlitique a laquelle la participation et la coopération sont
volontaires. Les Etats n'en sont pas membres, mais « parntispa Il s'agit plutdt d'un
« ensemble d’activités ». Cette nature juridiqubride est aussi source d’incertitudes, puisque
rien ne lie finalement les Etats. Mais elle prélmipossibilité de conclure des accords, ce qui a
été fait des le 23 juillet 2003 avec la signatumm éiccord entre onze pays et les Etats-Unis, dont
la France. Aucune obligation contraignante n’estendi la charge des Etats membres, qui ne sont
donc pas tenus de participer a toutes les actsa@sexes (réunions, exercicek...
Group (OEG, Groupe des experts opérationnels en franfzasgnt office de comité directeur
de linitiative et d’enceinte de coordination, qgomporte 20 membres aujourd’hui, dont la

France, qui sont ainsi les membres les plus abtifie PSI.

-Contenu de la PSI

Les Etats participants s’engagent a prendre desiregsechanger des informations, et
adapter leur Iégislation afin d’empécher le trarislADM ou de leurs composants sur leurs
territoires. Les Etats ont donc pour mission deso et intercepter leur transport, que ce soit
par voie maritime, terrestre ou aérienne. Il s’atpt passer d’'une logique passive (non-
prolifération) a une logique active (contre pratiifiéon). L'Etat peut agir de sa propre
initiative ou bien sur la base du consentement éqram un autre Etat pour intervenir.

La PSI assoit son activité sur la base d’ «exesdR®l», qui permettent d’'une part de
sensibiliser les acteurs internationaux, étatiqoesnon, et d’'autre part d’approfondir et
d’améliorer les procédures communes d’interceptior. nombreux exercices sont ainsi
réalisé§, soit par un Etat, soit conjointement. Entre Idutéde la PSI et mai 2007, 26
exercices ont ainsi été menés: exercices d'intgodi terrestre, aérienne, maritime,

portuaire ; manceuvres d’interdiction ; exercicestitaulation de I'ISP, dont trois en France.

% Chine, Fédération de Russie, Japon, Républiqu@odée.
* Le premier a eu lieu les 13 et 14 septembre 2@®3 th Mer de Corail, avec la participation du Jgute
I'Australie et des EU.
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En ce qui concerne l'intervention en mer, elle spdans les eaux sous souveraineté en
toute logique sur la compétence de I'Etat conceleiis c’est en haute mer que linitiative
apporte son intérét.

Tout d’abord, il faut bien comprendre que R&I n’est pas hors-droit, mais qu’elle
s’inscrit dans le cadre du droit existant en mati@lAMD et de prolifération, national et
international. Elle n'a comme vocation que d’agiremplément et sur le fondement des lois
et traités existants et de renforcer des aspeahgésé jusqu’alors, linterdiction étant le
principal objet des textes préexistants. Si demiEs d’empiétement- voire d’atteintesu

droit international avaient été exprimées, I'oppionia cette activité a rapidement décru.

En effet si en principe un Etat ne peut arraisonaer navire étranger qu’avec
l'autorisation de I'Etat du pavillon, ISl encourage la conclusion d’accords bilatéraux ou
multilatéraux d’arraisonnement. Toutefois, et mésue la base de la résolution 1540 du
Conseil de sécurité, cela ne permet pas d'alleded@i-des régles juridiques existantes en
matiére d’intervention. Pour surmonter cette diffié€ les Etats-Unis ont donc conclu dés
2004 des accords bilatéraux d’arraisonnement pé&ntdtinterception des navires en haute
mer. Ces accords, signés principalement avec dets Ele pavillon de complaisance,
permettent I'arraisonnement, l'inspection et lasgaide navires privés ou commerciaux
battant pavillon de I'un des Etats parties des soupcons existent de transfert d’ADM, de
leurs vecteurs ou de matieres connexes, en progermana destination d’Etats ou acteurs non

étatiques « préoccupants pour la prolifération ».

Un exemple d’intervention est considéré comme énegite de |&®SI (bien que certains
soient sceptiques sur I'attribution de cette irgpton a laPSl et en 'absence d’éléments
permettant de I'affirmer avec certitude) : I'inteption duBBC China du 4 octobre 2003un
navire allemand en provenance de la Malaisie atséirthtion de la Lybie. Il s’agissait d’'une
intervention des forces britanniques et américainaganisée sur la base de renseignements

fournis par les américains a I'Allemagne, permettda découvrir a bord des matériels

® En raison de déclarations américaines ambitiedseSecrétaire a la défense et du sous secrétditatd’
donnant compétence aux Etats-Unis partout dés epiéntéréts américains seraient en jeu et minirikemn
instruments anti prolifération.

® || s'agit d’accords en principe réciproques.

" « L'OEG-PSI », Dossier de presse, 23 septembr8.200
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nucléaires servant a construire des centrifugepsesettant I'enrichissement d’uranium, afin
de produire une arme nucléaire. Cette opératiorisaam jour un des plus grands réseaux
clandestins de prolifération nucléaire, mis au pgiar le Dr. Abdul Qaader Khan
(scientifique pakistanais). Cette affaire séraitorigine de la suspension par la Lybie de son
programme clandestin. Cette opération n'eut pas d¢i® haute mer, mais dans le port de
Toronto (Italie). Il ne reste qu’a souhaiter quetelées opérations s’organisent en haute mer

afin d’intercepter des navires suspects, permettaitter contre un trafic en expansion.

-Critiques et faiblesses de la PSI

La PS| si audacieuses soit-elle, souffre toutefois dtagees difficultés.
Difficultés de définition tout d’abord, en ce sang la notion de « matériels connexes » n'est
pas définie ; or cela est nécessaire a ses boppésation et compréhension.
Difficultés de transparence ensuite, les actionsges dans son cadre n’étant pas rendues
publiques du fait de la nature méme du concepP3ne dispose pas en effet d'un bureau,
ou d’'un secrétariat, qui enregistrerait le nombnetelceptions; de plus les Etats ne sont pas
tres enclins a communiquer a ce sujet. Il est dascdifficile d’évaluer 'impact de IRSIou
méme de savoir si, réellement, telle intercepti@u dieu grace a elle, ou bien si elle aurait pu
avoir lieu sans elle.
Difficultés politiques encore, liées toujours akture de 1&@Sl En effet ne disposant ni d’'un
bureau ou d’un secrétariat, ni d’'un siége, ni duiglget propre, son existence ne repose que
sur la bonne volonté des Etats membres, qui peu@vau fil du temps ou en fonction de
changements politiques majeurs. Et ce d’autant guigsson efficacité repose essentiellement
sur la fourniture de renseignements par les Etats’gy sont en aucun cas contraints et donc
certains peuvent volontairement occulter des in&dioms pourtant primordiales.

Il manque ainsi a I®Sl une force obligatoire qui pourrait a terme lui saupréjudice,

d’autant plus que les Etats restent assez dissuetlss opérations menées.

La PSI repose sur la négociation d’accords bilatérauxclesnavec quelques Etats et
autorisant entre eux seulement linterception deirea suspects, en l'absence d’'un
instrument général autorisant l'interception. Atibee on peut admettre que RSl est encore
aujourd’hui « tributaire d’un mécanisme d’autorisatet de coopération entre Efats

8 C’est ce qui est souvent avancé ; rien ne perbjettivement ni de le prouver ni de le démentir.
° Abdelwahab BIAD, «La lutte contre la prolifératiales armes de destruction massive & la croisée des
chemins »AFRI, vol.5, 2004, p. 772.
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2) Instruments postérieurs a la PSI

En dehors de ces dispositions il est regrettableodstater que les fondements juridiques de
I'interception restent flous, aucune base juridifpre n'existant a ce jour. Si plusieurs initiasv
et tentatives ont été menées afin d’élargir letditintervention en haute mer elles n'ont pas
abouti. De plus, la participation des Etats esvapupartielle, tous les pays n’étant pas parties o
signataires des divers instruments. L'on peut $gnkexistence de quelques conventions
bilatérales, par exemple I'accord conclu entreHegts-Unis et le Libéria (Etat de pavillon de
complaisance) le 11 février 2004, permettant awihde monter sur les navires de l'autre.

Ainsi si des amendements ont été portés a la Cdiovepour la répression des actes
illicites contre la sécurité de la navigation marég en 2007 (qui érigent la prolifération
d’ADM en infraction) il est & déplorer que seulemné&8 Etats les aient signés en 2007.

Or afin de permettre une meilleure application isksrdictions et de pouvoir intervenir
de facon efficace il faudrait pourtant pouvoir notpter tous les navires suspects sans perdre
de temps dans les procédures classiques prévués grait international. Il est nécessaire de
généraliser les conventions d’autorisation d’aoamement, voire de créer un traité
international a cet effet. Il est également impEraie tous les Etats se mobilisent pour que

I'action soit réellement efficace.

Au niveau européen des mesures ont égalemenad&ptées, comme la Stratégie
européenne de 2003 de lutte contre la prolifératiesm armes de destruction massive du 10
décembre 2003, adoptée par le Conseil de 'UE &dlles. Elle prévoit un plan d’action de
I'Union dans la lutte contre la prolifération d’ADMdans une volonté de réponse
multilatérale, et souhaitant notamment renforcertdrception des trafics, sans toutefois

prévoir de dispositions a ces fins.
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ANNEXE IV

Liste des pavillons de complaisance
Liste émise par I'International Transport Worker's Federation (ITF)

L’ITF définit le pavillon de complaisance ainsi :Sont considérés comme navire sous
pavillon de complaisance les navires pour lesqleelzropriété réelle et le contrble se situent
dans un pays autre que celui des pavillons sowis ils ont été immatriculé8». L'ITF
mene d’ailleurs une campagne active contre leslioang de complaisance.

Allemagne (registre GIS)
Antigua-et-Barbuda
Antilles néerlandaises
Bahamas

Barbade

Belize

Bermudes

Bolivie

Myanmar (Burma)
Cambodge

Comores

Chypre

Corée du Nord
France (registre RIF)
Géorgie

Gibraltar

Guinée équatoriale
Honduras

lles Caimans
Jamaique

Liban

Libéria

Malte

Marshall

Maurice

Mongolie

Panama

Sao Tomé-et-Principe
Sri Lanka
Saint-Vincent et les Grenadines
Tonga

Vanuatu

% Source : site internet de I'ITFhttp://www.itfglobal.org.
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ANNEXE V

Les politiques américaines de sécurisation de la ame logistique

L' Importer_Security Filing: Les américains ont mis au point la procédumgorter

Security Filing(ISF, ou régle du « 10=2 ») ; qui impose aux ingeurs américains et a leurs
fournisseurs de communiquer un certain nombre afinétions quant a la marchandise
transportée 24 heures au moins avant le chargedeerdelle-ci. Dans le cadre de cette

procédure est appliqué, en ce qui concerne lesgoateurs,hi Automated Manifest System.

L’ Automated Manifest System (AMS)entré en vigueur en février 2003 est un

programme imposant la transmission automatisée anifeste ¢argo manifegt24 heures
avant 'embarquement des marchandises sur le navoes les navires opérant au départ ou a
destination de ports américains. Les armateurserogs par ce systeme doivent se doter du
Standard Carrier Alpha Cod€SCAC) et d'uninternational Carrier's Bond(ICB). Le
transporteur doit, grace a ce systéme, indiqugslde d’'arrimage du bateau ainsi que les

informations sur le statut des conteneurs qu’iigporte.

Le C-TPAT est un programme de sécurisation de la chainetilpggsen amont. Mis en
place parCustoms and Border protectiora participation est fondée sur le volontariag de
importateurs américains qui s’engagent a séculesgrapprovisionnement des le départ, en
imposant a leurs fournisseurs étrangers (opéramt doant le départ de la marchandise) le
respect de procédures particulieres, de manieréva&mir tout incident.

Ces regles concernent tout d’abord la sUreté @tsénts du fournisseur, qui doivent étre
dotés de systemes de lutte contre l'intrusion,setant les zones d’emballage, de stockage et
de chargement, en mettant en place des systemdentification du personnel (une
vérification du passif des employés est envisagéeles visiteurs, en installant des caméras
de surveillance notamment. Les employés doiver €tnsibilisés aux questions de sdreté,
afin d’éviter le développement et de détecter laffaiteurs qui se seraient infiltrés.

La participation au programme est finalisée padédéivrance des douanes américaines

d’'un agrément.
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ANNEXE VI

Le concept francais de sauvegarde maritime

Concept apparu des la fin de I'année 2001, la gmrde maritime est aujourd’hui le
cadre dans lequel agit la Marine nationale pounrasda défense des droits souverains de la
France en mer, faire face a toutes les menacespides de venir de la mer mais également
a tous les risques susceptibles de s’y réaliskr;egiglobe a la fois la défense du territoire
national a partir de la mer, celle des intérétsaiee pays en mer et a partir de la mer ainsi

que leur protection.

Pour remplir ces missions a bien, qui occupentd&/4on activité, la Marine obéit a une
posture permanente de sauvegarde, reposant & lsuidie renseignement d’origine maritime,
un réseau d’information et de capacité d’actiontioois ainsi que sur une chaine de

planification et de conduite des opérations

En ce qui concerne la haute mer la sauvegardeimesigui y est exercée par notre
Marine, I'est soit par elle seule, soit en coopémainterarmées ou encore internationale.
C’est dans ce cadre que la France a participép@rationEnduring Freedomemmenée par
les Etats Unis ; mais aussi plus actuellement despaparticipation active a I'Opération

Atalantade I'Union Européenne.

En complément, voir le dossier PDF du MinisterdadBéfense, publié sur son site Internet, a

'adresse suivante :

http://www.defense.qgouv.fr/marine/content/downldddl91/444018/version/1/file/sauvegard

e_maritime235_sauvegarde_maritime.pdf
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