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EDITORIAL

Pierre Mazille
Président du Cedre

Vingt ans aprés la marée noirve de 'Amoco Cadiz, ceux qui n'onl pas vécw ce
drame pevvent se demander s'il est bien nécessaire de dépenser chaque année
plusieurs dizaines de millions de francs d’argent public dans un disposilif de
préparation a la lutte dont le Cedre est un élément essentiel. Le visque peut
paraitre écarté : la Bretagne n'a pas connu de marée noire importante depuis
Uaccident du pétrolier Tanio en 1980 et la derniére pollution majewre par
hydrocarbures sur un littoral francais remonte a lexplosion du Haven au
large de Geénes, en 1991.

Je fais partie de ceux qui ont suivi de pnes les longs combals du nettoyage, pus
des indemnisations de la pollution causée par UAmoco Cadiz. Membre du
conseil d'admintstration du Cedre depuis 1991 et porté d sa présidence en
décembre 1997, j'ai pu voir a travers les accidenls qui ont frappé nos voisins
combien le risque demeure, tout en ayant tres largement changé. Clest pour-
quoi, jai souhailé que soient organisées a Brest, les 15, 16 et 17 actobre, les
rencontres scientifiques internationales “20 ans aprés UAmoco Cadiz” : elles

permettront de faire le point sur ce qui a evolué en deux decennies.

Les textes de ce numéro du bulletin du Cedre donnent un apercu de quelques-
uns de ces changements. Entre aulres éléments majewrs, la coopération enlre
Uindustrie el les services pu blics, inexistante a l ??J(xlnu' de U'Amoco Cadiz, est
en train de devenar une réalité, tandis que Uapplication du principe “pollwenr

B . ; . T
= payeur” reste encore bien vestreinle. Les conclusions des rencontres scienli-
Jiques, qui seront publices dans le prochain bulletin, aborderont pont par
point towtes les questions en suspens el conslitueronl un oulil précieux pour

bien ajuster notre siralégie des annees a venar.

Pierre Maille
Muive de Brest,

President du Cedre
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Techn ques el moyens de lutte :
20 ans apres ’Amoco Cadiz

Michel Girin, Georges Peigné - Cedre

Les statistiques montrent que le nombre et le volume total des déversements accidentels de pétroliers en
charge sont en diminution sensible depuis les 750000 tonnes historiques de I'année 1979. Grice a un impor-
tant effort de prévention apres la catastrophe de I'Amoco Cadiz (1978), la France n'a connu depuis, que cing
déversements d'hydrocarbures persistants supérieurs au millier de tonnes : ceux des pétroliers Gino (1979 -
40000 tonnes de carbon black déversées sur le fond au large d'Ouessant), Tanio (1980 - cassé en deux au nord
de I'ile de Batz avec 26000 tonnes de fuel & bord, dont 6000 partent a la mer), Amazzone (1988 - un peu plus
de 2000 tonnes de fuel déversées, au large du Finistére), Haven (1991 - incendie de la cargaison de 100000 tonnes,
apés explosion au large de génes. Une partie atteint la cote frangaise) et Lyria (1993 - autour de 2200 tonnes
de pétrole déversées au large de la Provence). Mais le danger de marée noire subsiste, que ce soit en milieu
portuaire ou au large. D'autres pays en ont fait la douloureuse expérience ces toutes derniéres années.

ans les accidents d'approches por-

tuaires, le Royaume-Uni a ainsi di

[aire face en 1996 aux 73000 tonnes
deversées par le Sea Empress 3 Millord
Haven, quand la France n"avaita gérer que
les 180 wonnes du Kagja au Havre (1997),
Dans les abordages. Singapour a vécu en
1997 Les 25000 tonnes deversees par | Eoor-
koy quand nous avions la chance que les
derniers perraliers abordes devant nos cotes
soicnt 'un charge de super sans plomb
{ Bowa Fubmar, 1997), auwe a vide { Nilos,
1998). Dans les naufrages et échoucments
de navires de passage, le Japon a véen les
6000 tonnes de Teel intermédiaire déver-
sees par le petrolier russe Neddhodke en 1997,
quand nous ne connaissions que les 120
tonnes de fuel lourd du cargo Capetan Taan
nis a Anglet

Chaque accident, ¢'est une regle fonda-
mentale du monde de la lutte antipoliu-
tion, génére localement une vague de
remises en question des procédures, tech-
niques, matcriels et produits en usage, qui
fait progresser d'un pas plus ou moins
grand le savoirfaire et les moyens natio-
naux. C'est donce vers les pays recemment
tonchés qu'il faut aller chercher en per-
manence informaton utile aux services
opérationnels. Cette information fait appa-
dans  certains

raire domaines  des

constantes, dans d'autres des changements

4

majeurs, parfois un retour a une situation
proche de 'antéricure apres quiune autre
position ait lemporairement doming,

Le tour d'horizon par grands secleurs qui
sera fait el ne hierarchise pas les techniques
ni les moyens de L lute, 1Hes présente sim-
plement dans leur séquence naturelle d'in-
tervention en situation de déversement acei-
dentel type, sans aborder ni variantes, ni
tlérails.

ACHEVER LE DEVERSEMENT
OU PURGER LA SOURCE?

Rappelons-nous le hombardement du Tor
rey Canyon par la Royal Air Foree en 1967, ou
le grenadage de 1" Amaco Cadiz par un héli-
coptere de la Marine nationale en 1978,
pour liberer le petrole restant dans les
Epaves el éviter des suintements pendant
des semaines ou des mois. Comparons avec
le chantier monté pour recupérer le petit
millier de tonnes restant dans 1" Aegean Sea
apres I)[IEN de RO000 tonnes déja déversees
dlans les rias de La Corogne ou briilées en
1992, Comparons aussi avee I'énorme coup
de poker des autorités britanniques, faisant
entrer en bate de Millord Haven, en 1996,
un Sea Empress au fond de coque entiere-
ment hlul\'c". au lieu de V'emmener finir de
se vider au large. Comparons enfin avee les

travaux pharaoniques de construction
d'une chaussée au Japon, pour aller pom-
per les 1300 tonnes de fuel restant dans la
proue du Nakhodka échonée en 1997 sur
des brisants devant le front de mer touris-
tique de la ville de Mikuni,

Le message que nous transmettent les opeé-
rations sur ¢paves de ces dernieres annces
est sins equivogue : le peu qui subsiste dans
I'épave doit étre pompe, en totale conlir-
mation de la position prise en 1976 ¢1 1980
par les autorités francaises pour les épaves
submergees du Bihlen ev du Tanioau large
des cotes bretonnes. Les scientifiques, les
clus, le public, attendront done anjourd hui
des opérationnels que rien ne soit néghge
a cet effer, méme s'il ne sagit que de
quelques centaines de wnnes quand plu-
sieurs dizaines de milliers sont déji répan-
dues alentour. Cela vaut anssi pour les
payeurs : le Fonds international d'indem-
nisation pour les dommages dus i la pol-
lution patr h_\.‘rlrm'-.u'l‘nu|_--; (FIPOL) et les
clubs dassurcurs n'en discutent pas le prin-
cipe dans les eaux territoriales (ce qui ne
veut pas dire qu'ils en acceptent facilement
les conats),

L'interrogation qui subsiste aujourd’hui
dans ce domaine concerne I'épave hors des
caux termtonales, particulicrement en eaux
miternationales i grande prolondeur, Ce
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gui sera finalement décide pour la partie
arriere du Nekhodka, coulée par 2400 m de
fond en mer du Japon avee 12500 tonnes
de fuel a bord, va lourmir un état de refe-
rence sur les poids respectils de fa deman-
de écologique et des regles du systeme inter-
national  d'indemnisation.  1L'écologie
demande i supprimer le risque, quel gu'en
soil le cont, le systeme entend maintenir
les dépenses dans les limites de ce quiil juge
raisonnable au regard de la menace.

Un corollaire au principe daller purger la
source est la question des vieilles epaves qui
se mettent a suinter des hydrocarbures, Cela
dépasse largement le cas des pétroliers,
Nous en avons vécu un exemple a la
Réunion a la fin de année derniere : les
45 1onnes de fuel du cargo Sea Venture, cou-
1é devant Saint-Paul en 1981, commengaient
a remonter en surface et a polluer la pla-
ge. Denx cas similaires viennent d'interve-
nir en métropole avee des fuites de diesel
de la fregate méteorologique Laplace au
mois d'aoit devant le cap Fréhel et des
funtes de fuel du cargo Peter Sif devant Ounes-
sant, au mois de septembre. La premidre
avail coulé en 1950, Ie second en 19749, Ce
sujet difficile mtegre les cpaves de la secon-
de guerre mondiale. Les antorités norve-
aiennes I'ont mis en évidence en vidant,
aux frais du contribuable national, les soutes
du croiseur allemand Bliicher coulé dans le

fjord d'Oslo. Les ecologistes mericains ont
posé le probléme au niveau international
en demandant que le Japon finance le pom-
page des 12000 tonnes de cargaison du

|J-|_"l|'| hier Mondebelle, coulé en 1941 au lar-

ge de Monterrey par un sous-marin nippon.

Nul n'aurait jugé raisonnable, il y a sim-
plement quelques années, d'imposer i 'as-
sureur d'un navire coulé dans les caux ter-
ritoriales une purge de soutes a grands frais.,
Une telle exigence entre aujourd hui dans
la norme des pays les plus détenninés d agir,
Les autres ont i se demander s'il vaut micux
attendre ou suivre, en prenant en compte
tout ce que cela impligue, depuis les
moyens juridiques de contraindre 1"assu-
reur a de telles opérations jusqu’a la diffi-
culte des situations que nous pourrions las-
ser 4 nos successeurs en ne laisant rien
aujourd hui.

CONFINER ET RECUPERER LES
HYDROCARBURES EN MER

1y a encore pen de temps, la récupcération
en mer éail presque unanimement consi-
déree comme un simple plastron pour les
yeux du public et des medias, Son usage
relevait pluton de linfluence des politiques
sur les décisions du PC opérationnel de lul-
te que de choix techniques raisonnes,

L'accident de I'Exxon Valdez (1989} avait
commence i faire tourner le vent : pendani
des semaines, grice i une méicorologie
favorable, tout ce que les Etats-Unis comp-
taient de barrages récupérateurs et de
lmrﬁr;s Llisp(lniljlrs sur la cote ouest avait
travaillé a récupcrer plus du dixieme des
A0000 tonnes deversees, un record. Mais il
s'agissait de la marée noire de tous les exces
dans les moyens engagés, pas d'unce réle-
rence transposable en Europe. Liaceident
it Sea Evpress an pays de Galles en 1996 a
fourni cette référence, Un deéversement ¢l
I¢ sur plusicurs jours, des retournements
de vents et de courants entr
nappes importantes vers le large, une loca-
lisation geographique proche des ports de
hase des principaux navires de lutte en mer
l|isp(=|]i|‘|ii',\ cn F.lu'up(", ont lait de cette |]<ll-

nant des

lution un cas décole powr Ja mise en oeuvre
de moyens de conlinement et récuperation
en mer, Cing navires ou ensembles de confi-
nement-récuperation, de conceptions trées
différentes, ont puarriver sur place et tra-
vailler pendant une durée moyenne d une
dizaine de jours chacun, dont le couple
Ailette/Efan de la Marine nationale, Leur
activite a permis de récolter quelque 4000

tonnes d’émulsion, évitant des centaines
de milliers d'heures de nettoyage du litto-
ral qui auraient entrainé la collecte et le
difficile traitement d’une dizaine de mil-
liers de tonnes de dechets an maoins.
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Confinement e

Vira la lumiere de ces deux cas, le confi-
nement-recupceration en mer n'est plus
un simple plastron, Cela veut dire qu’on
attendra des responsables de la lutte qu'ils
fassent encore micux la prochaine fois.
Cette demande logique souleve trois pro-
blemes sur lesquels nous avons a tra-
vailler ;

* [a logistique requise pour de welles apé-
rations, notamment la mise en @uvre de
capacites de stockage @ la mesure des quan-
tités récuperces (petroliers, barges pétro-
lieres, ete.),

* l'amclioration de la capacie i bien cas-
ser les émulsions et i séparer pétrole ¢t cau
dans les cuves de stockage des navires recu-
perateurs pour rejeter un maximum d’ean
a la mer, au fur et a mesure de la récupé-
ration, et s"assurer la plus grande autono-
mie de travail possible entre deux retours
au port,

o [augmentation de la mohbilité des
maoyens et des equipes de récupération,
eventuellement en allant jusqu’a se don-
ner la capacité technique de les ransférer
d'un site & Fautre par avion et de les
implanter rapidement sur un navire pré-
cquipe, pour éviter des jours de mer avant
darriver sur site.

BRULER OU DISPERSER
EN MER SANS CAUSER
DE DOMMAGES

LE BRULAGI

De la plate-forme Iatoe § dans le golfe du
Mexique (1979) au pétrolier Nassia dans le
Bosphore (1994), ¢n passant par le Haven
devant Geénes (1991) et 1" Aegean Sea devant
La Corogne (1992), les incendies sont un

= z é - 4

clement fréquent des pollutions acciden-
telles par hydrocarbures. Toutau long des
dernieres décennies, laisser briler lorsque
I'incendie se déclenche de lui-méme est
reste une dominante des autorités respon-
sables de la Tutte, sauf lorsqu'il semblait pos-
sible de limiter lampleur du déversement
en realisant une opcration d'allégement,
une fois 'incendie éreint (cas du pétrolier
Mega Borg dans le golle du Mexique, 1990).
En dehors d'une telle perspective, deux fac-
teurs se conjuguent pour soutenir le prin-
eteindre de tels
went diflicile et dan.

cipe de laisser briler
incendics est exiréme

gereux, tout ce qui brile est autant de pol-

lution marine en moins.

En dépit des expérimentations réalisées ces
dix dernieres années, le brilage volontai-
re ne fait pas partie des pratigues antipol-
lution actuelles. D'une part, l'expérience
montre que declencher 'incendie pose de
multiples problemes techniques et de
J'imilu'n. D autre part, ]l’h.‘ai'il'l“iﬂqlll'ﬁ n'ont
pas encore apporte une réponse claire i la
question : peut-on assurer que la pollution
de I'air générée par l'incendie et 'impact
sur la faune et la Nore marnne des résidus
de britlage seront globalement moindres
que la réduction d'impact du pétrole lui-
meme? Le pas a quand méme éte franchi
recemment cdans des |:r'li1:-~ |Jn[|1:li||lt~ de
marais littoraux aux Etats-Unis et trois ¢las
de ce pays se sont dotes tout recemment de
conventions fixant de maniere précise les
conditions de recours au brilage.

(est done une e hnique de Tatee dont il
nous appartient de suivre attentivement
I'eventuelle [n'(l!‘flt'.\\.iljll,

Opération de brilage d'une nappe d'hydrocarbures en mer




LA DISPERSION

Ce sujet a fait couler beancoup dencre,
souvent avec passion. Les dispersants utili-
sés lors du Torrey Canyon n’étaient pas plus
ccologiques que les detergents ménagers
de I'époque. Les specialisies bretons de 'en-
vironnement marin se sont opposés quasi-
unanimement a 'usage de dispersants su
la marée noire de I Amoco Cadiz Les années
quatre-vingt ont vu fleurir a travers le mon-
de les interdictions de disperser prés des
cotes, sauf approbation scientifique au cas
par cas, Le déversement de I'Exxon Valde
a poussc les USA, suivis par d’autres pays,
a edicter des régles interdisant globalement
I"usage des dispersants, sauf accord d'une
commission scientifique, difficile a abtenh
dans des delais compatibles avee une dis-
persion efficace.

Les autorites britanniques avaient garde les
dispersants dans leur arsenal de lutte. Les
lu|1p{-u-s successives ont pratiquement
empeché toute opération de conline-
ment/récuperation en mer apres I'échoue-
ment du Braer aux Shetland (1993), Gavo-
risant la réalisation de quelques cpandages
acriens de dispersants a vocation plus
meédiatique qu’elfective. Lianalyse de cet-
te pollution a ensuite mis en évidence que
la forte dispersion du pétrole par les tem-
pétes avait considérablement réduit I'im-
pact sur le littoral, la faune et la tlore. Cet
te expérience a tonl naturellement encou-
ragd les autorites britanniques a un emploi
massif de dispersants dans 'aceident du Sea
Emfrress (1996), ot des conditions meteo-
rologiques plus clémentes ne garantissaient
pas une large dispersion nawrelle. Le bilan
publie de ces opérations est tres favorable
aux actions mencées ; la dispersion naturelle
etaidée par 'homme y est eréditee d'avoir
¢liminé plus de la moitic du petrole déver-

.'\'.l-‘_ Ln 'I'l'l'l}l'(l.

La réunion d'information sur les disper-
sants organisee par le Cedre en 1997 2 mis
en évidence que les dispersants de troisies
me génération aujourd hui disponibles sont
eflicaces et trés largement moins toxiques
que le petrole, Elle a montre aussi qu’en
Europe méme, les positions nationales res-
tent tres disparates entre celle des autort
tes britanniques, qui placent aujourd hui
la dispersion en position prioritaire dans
leur arsenal de lutte, ¢t celles des autorités
allemandes er neerlandaises qui proscri-
vent l'usage des dispersants,

Ce debut d'annde 1998 avu deux petites pol-
lutions au large, dans le golfe du Mexique,

o

Nettoyage de plage par brassage immer

faire I'objet d'épandages de dispersants sui-
vis de anmonce par les autorités responsables
de la lutte que les résultats avaient €€ posi
tifs et que 'on recommencerait, une petite
révolution aux USA, pays phare de anti-lis-
persion militante, Cela laisse présager que
I"on va s"acheminer dans les années a venit
vers un certain retour des dispersants dans
les stratégies de lutte des antorites les 1}|1|5
reteentes a leur usage, réduisant ainsi la diver-

site des |jn.-s'|l'tt.|n's entre pays.

Epandage de dispersant par bateau

La position francaise, intermeédiaire entre
les extrémes, fixant des limites simples entre
les zanes ot Nusage de dispersants préala-
blement testés est libre et les zones ot cel
usage est conditionnel, n'a pas de raison
de changer a court terme,

Il faut noter, par ailleurs, que ka France, cony
me la plupart des pays d’Europe, ne dispo-
se pas davions pre-¢quipés pour I'épanda-
ae des dispersants, ni dans les moyens
propres de I'Etat, ni sous contrat, Pour pot-
voir mettre en aewvre une dispersion aérien-
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ne efficace dans les premicres heures d'une
pollution majeure, la strategie francaise repor
se sur lavenue d'avions britinniques (publics
ou de movens prives), susceplibles d'utiliser
des dispersants stockes en France, Cela
montre bien que 'on s’inserit de plus en
plus dans des procedure
réegionales et entre sectewrs public et prive,

de cooperations

seules & méme de permetire de faire face a
des pollutions majeures.

LUTTER
DEVANT LE LITTORAL

La lutte devant les littoraux exposés ne se
differencie pas de la lutte en mer. Dans les
zones abritées, elle peut faire appel a des
movens de conlinement/récupération spe-
cifiques, avant un objet précis : retenin et
récuperer des nappes dérivantes juste avani
qu'elles souillent des sites d'interet econo-
mique ou ecologique particulier.

Outre son importance évidente powr rédui-
re les impacts sur lenvironnement et les acti-
vites cconomiques, cette lutte devant le lit-
toral est essentielle & deux titres, Elle evite
notamment l'engluement de volumes consi
dérables de macrodéchets, algues, morceauy
de bois, galets, sable et autres materiaux qu'il
faudra ensuite ramasser et eliminer a grands
frais. De plus, elle intervient pour beaucoup
dans le sentiment du public sur efficacité
(une nappe a €1é arrétee in extremis) ou
Iinefficacite (la nappe aurait pu ére arre-
tee) des |‘{'spm1s;1h'|l:ﬁ de la lutte, sentiment
aussitor amplifie par les médias.

Aprés ' Amorn Cadiz, les autoritcs [rangaises
ont investi lourdement dans des stocks
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Polmar-terve intégrant une forte compo-
sante de barges et barrages spécilique-
menl .'lr];lpl:'sj'l cel usage, (':1[|r:5[)l,||1|_|;|1:|
a une avance technologique francaise, et
plus généralement européenne, directe-
ment développée au cours de la lutte
contre cetle marce noire ¢l contre
quelques autres pollutions majeures sur-
venues en Europe. Cette avance subsistait
en 1989 au moment du déversement de
I"Exxon Valdez, pour le plus grand bien du
littoral touché et du chiffre d’affaires des
fabricants europcens qui disposaient de
la référence alors indéniable des stocks
curopéens publics et privés.

Les resies de cetie avance et la proximité
geographique ont permis, entre autres, une
petite implication de barges frangaises dans
la lutte contre Ta pollution du Sea Empress
en 1996 au pavs de Galles, mettant en évi-
dence fque du marériel sorn a la hite d'un
stock Polmar avait vieilli et ne pouvait sor-
tir quiaccompagne 'un jen de pieces de
rechange et d’un réparatenr compétent,
Lexpérience acquise par les fabricants
dautres pays curopéens a fail que, malgré
la distance, du materiel d’origine euro-
peenne estintervenu dans la pollution du
Nakhodkea au Japon.

Sans qu'il y ait péril en Ly demeure i court
terme, force est de constate que nombre
de nos stocks d'eéquipements vieillissent sans
servir. Pour les responsables de la lane, cela
impligue de trouver comment rajeunir les
stocks et faire progresser la formation des
hommes, bien souvent avec des budgets
constants, voire en diminution.

LUTTER A TERRE

La lutte i terre, depuis 'époque de ' Amo
co Cadiz, et meme avant, reste marquée
par trois outils symboliques : la pelle, le

Chantier de nettoyage de plage
Sea Empress (UK.)

Chantier de décontamination des personnels de lutcte

seau et la tonne a lisier. Les aceidenis qu
ont suivi n’ont rien enlevé a l'importan-
ce de ces trois outils. La tonne 4 lisier a
donné naissance a des équipements spe-
cifiquement adaptes aux besoins de an-
tipollution, largement présents dans tous
les stocks publics et privés  wavers le mon-
de. Dautres outils sont venus peu a peu
se creuser une solide place dans ces stocks.
Certains ont été spéciliquement déve-
loppés pour Pantipollution, en particu-
lier une large gamme d'écrémeurs, net-
toyeurs de surface et pompes bien adap-
tés a différentes viscosités. D autres, tout
en ayant evolue pour des marcheés sans
relation avee Uantipollution, se sont trou-
ve satisfaire parfuitement les besoins, en
particulier les nettoveurs i eau sous pres-
sion.

Moins cotiteux a l'unite que les outils de
la lutte en mer, ayant pour la plupar
acces a des usages autres que 'antipol-
hition, les différents équipements de lut-
te a terre ont pu évoluer et ére renou
velés plus facilement. La formation des
hommes, elle aussi moins chére parce que
realisable sur des sites specialises (notam-
ment le platean te hni:[m- du Cedred, a
pu ctre assurée de facon plus réguliére.
Les pettes pollutions qui subsistent ont
constitue des opportuniiés de faire ra-

vailler localement des hommes et du
materiel. Plusicurs sociétés européennes
ontainsi pu etablir et mainwenir un nivean
de références et une compétitivité de
pointe qui leur permettent d'interveni
régulicrement sur le marche internatio-
ral du nettovace des I]H”{Itiﬂn.\ [t hvdiro
l".ll'hllll‘.\_ alimentant ainsi lewr t',\'ijl"—
rience, Notre niveau de moyens tech-
niques et humains est done assez solide
dans ce domaine.

Beaucoup reste a laire, en particulier sur
le renouvellement des stocks, leurs moda-
lités de mobilisation et la formation des
hommes. Mais la principale question qu
se pose aujourd hui aux responsables est
plus organisationnelle que technique
seronl-ils capables, en cas de pollution
majeure, de parvenir an nivean d’effica-
cite montre par les Britanniques dans le
netovage de la pollution du Sea Ewmfress
(o0 de petites ¢quipes, bien entrainées,
ail remarquablement effi-
cace, sans dispersion de moyens, ni dépas-

ont it un ray

sement des limites du raisonnable ), ou se
laisseront-ils entrainer, ne serait-ce que
partiellement, vers les dérives du Nakhod-
ke (o les responsables japonais se sont
laisses déborder par une nuée de volon-
taires et des exces d'intervention similaires
a ceux de 1 Exxon Valdez)



RAISONNABLE
OU DERAISONNABLE ?

I1va done en de multiples évolutions dans
tous les compartiments des technigues el
movens de Ta lutte an cours des 20 der-
niéres années, comme il v en a eu depuis
une dizaine d’années dans les serviees d'ai-
de i la décision pour les responsables de
la lutte et dans 'aprés-nettoyage. Les
modeles de prévision de dérive de nappes,
I'équipement des avions de surveillance,
les performances des outils d’observation
satellitale ont fait de grands progres. La
restauration des sites et des peuplements,
I'évaluation des dommages cconomigues
el l:'('lllugiqlll'\, I'indemnisation des vie-
times, ont fait lobjet de multiples nou-
VEALHIES SANS POUr autant parvenir a éviter
que se développent de nouveaux grands
proces entre victimes et pollueurs. Ces Vo
lutions continuent. En Uabsence heureu-
se daccidents importants cher nous, ¢est
par une veille technologique attentive a
I'étranger et un retour dexpérience vers
I'Europe que nous AT LETIONS W mvean
de movens et techniques dont les petits
accidents nous permettent de tester la per-
formance.

Cela ne rend pas le probleme plus facile,
Ona punoter a plusicurs reprises, dans le
texte qui precede, des mots comme “elli-
cace”, “raisonnable”, “dérives”, “exces” ou
lenrs synonvimes. La lutte contre les marées
noires n'est qu'en partic une question de
technigues et de moyens. Cest aussi, res
largement, une question de savoir-faire dans
la gestion de relations complexes, mais
indispensables, avec une multitude d'in-
terlocutenrs aux préoccupations wes diver-
gentes. En situation de pollution acciden-
telle, quielle soit mineure ou majeure, les
choix de wechnigues et movens du PCd'in-
tervention se heurtent constamment @

o aqux lmites des stocks existants et des
hommes compétents dans le sectenr public,
aver le probléme de savoir comment et jus-
qu’a quel point impliquer des stocks et du
personnel du secteur prive dans la lutte,
sans se retrouver a la mercei de la bonne
volonté du pollueur ou de ses assureurs,

e qux pressions maturelles des collectivités
locales, des opérateurs économiques 1ou-
chés et du 1_}|||1|i1_ qui demandent plus de
nettovage, plus vite, quel quien soit le cont,
sans dommages additonnels pour Fenvi-
ronnenent,

o 3 L dlitficulté constante, au moment d'agir,
d’obtenir de la part des systemes de cou-
verture des risques un engagement precis el
chiffré qui ne soit pas seulement une inten-

tion de principe a procéder ultéricurement
au rembonrsement des dépenses qu'ils juge-
ront raisonnables, justifices et documentees
de maniere adéquate pour eus.

Les techniques et les moyens disponibles
aujourd hui ne permettent pas tout. Mais
ils permettent heancoup, certaimement plus
que le “raisonnable” du systéme de cou-
verture des risques. Les cas exuémes de
I' Exxon Valdez ¢t du Nakhodka I'ont claire-
ment montré. A l'opposé, les responsables

Opération de lavage de
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publics de [a lutte ne peuvent pas limiter
leur action a ce que permettent leurs seuls
MOVEnNs propres ct les 1't1g;l|1{('1'n(‘l‘ll'-iil reim-
bourser des assureurs. Le probleme des
techniques et des moyens ne doit donce pas
étre regardé de maniére isolée, mais dans
le cadre d'une collaboration nécessaire
entre pouvoirs publics, industricls et assu-
reurs, a lintérienr duquel on s’¢pargnera
beaucoup de deboires en s'entendant avant
la pollution sur le sens du mot «raison
nables, [

Since the black tide of the Amoco Cadiz, accidental oil spills by tankers have statistically

decreased, However, the numeraus incidents having ocenred offshore or in neaving harbors have

f”!f!”lT'f’!f response strategivs and technigues. Condieinment and vecovery al sea are o more

considered as qust showing off, Voluntary bwrming is nol a part of carvend response leclnigues.

The dipersants fatlen into disgrace during the eighties ave back today in international strategies.

The benefit of response in fronl of shoveline is unanimously admitted. Shoreline cleanup still has

fo meke Jrogress in levms of management, The issue of techn r'rfm'\ and means must nof Ffu':‘#'}m‘:-'

be considered separately, but in the framework of a necessary collaboration between

administration, industry and insurance. A common afproach of “reasanable” measives wonlil

sparve many disappointments.,
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Une j)olz'lz'que volontariste
de protection de l'environnement
mann : Lexemple d’Elf Aquitaine

Bernard Tramier, Divectewr Environnement et Sécurité, Elf Aquitaine

['industrie pétrochimique est frequemment considérée comme I'une des plus polluantes. Il est vrai que
les produits qu’elle manipule sont dangereux et peuvent se révéler particulierement toxiques s'ils ne
sont pas gérés de fagon sdre et propre.
C'est probablement la raison pour laquelle I'industrie pétrochimique a été la premiére a développer
des procédures de protection de I'environnement. Bernard Tramier nous donne ici quelques exemples
de la politique de préservation de I'environnement marin entreprise par Elf Aquitaine

PRESERVER LE MILIEU MARIN mation pour le personnel travaillant sur

nos installations. Si un accident se produit,

Au fil des années, Elf a développé un Palerte pollution est donnée, les spécia-
savoir-faire et des technologies qui lui per- listes des services Sécurité et Environne-
mettent de réduire ses rejets dans le milien  ment de la filiale concernée identifient

marin. Des réples
et standards de
construction per-
mettent o’ at-
weindre un degré
de Oabilité élevé;
ce savoir-faire a
nolamment  per-
mis d’exploiter un
champ de gaz dans
un site naturel pro-
tege : le Wadden-
zee, aux Pays-Bas.
La réduction des
emissions o hvdro-
carbures dans les
rejels  agueux,
engageée  depuis
plusieurs années,
se poursuit par la
mise en place de

Plate-forme pétroliére en mer

nouvelles installations de traitement des lorigine et la nawure de la pollution, éva-

caux de production.

luent son .'|I1‘||1|l‘lH' CLSes (¢ u||st.'=|tu'|1('i'.~'.
potentielles sur 'environnement, puis défi-

DY antre part, afin de prévenir un éventuel nissent le niveau d’intervention le mieux
deversement accidentel d'hydrocarbures adapte. Des procedures d'intervention
cn mer, nous menons une politique adap- existent au niveau des sites et, en cas de
tée 1 mise en place de plans d'intervention, pollution majeure, la filiale fait appel au

exercices d'entrainement et stages de for- — Plan d'intervention marine du Groupe

(PIM). Ce dernier pewt étre mis en oeuvre
i tout moment, en quelque endroit que ce
soil de la plancie. 11 sappue sur les
movens mateériels et humains de notre for-
ce dlintervention rapide contre les pollu-
tions par hvdrocar-
bures  en  mer
(FOST ; Fast O3 -“:'Jp‘H'H
Team) dont le maté-
riel est stocke a |'aé-
roport de Marseille

Provence. Les équi-
pements sont en
permanence entre-
tenus par les marins
pompiers de Mar-
seille, entrainés a
gerer oute la logis-
tique. Afin de véri-
fier leflicacité des
opérations,  des
exercices grandeur
nature sont régulié-
rement organisés; le
dernier en date a eu
lieu sur I'Etang de
Berre en novembre 1997, En cas de
hesoin, EIl peut également faire appel a
des centres d'intervention complémen-
taires crécs en géres par les compagnies
petralieres comme ' Oif Spill Respronse Lim-
tedd (OSRL) basé @ Southampton en Angle-
terre. Par ailleurs, nous poursuivons notre
|lill'lc!].‘l|'i;1l avee le Cedre, a Brest,



AKVAMILIO : UN CENTRI
DE RECHERCHE SPECIFIQUE
EN NORVEGE

Elf Petrolewm Norge, notre filiale norvégien-
ne, a inaugure, en 1994, Akvamiljg, un
centre de recherche dont les travaux onl
principalement porte sur 'évaluation de
Fimpact de nos actvites sur 'environne-
ment marin. Alin de Favoriser la coopera-
tion au sein de notre profession et de don-
ner une nouvelle impulsion aux pro-
grammes de recherche, nous avons déci-
de, cetle année, de rendre le centre auto-
nome et d’ouvrir ses portes a d'autres
entreprises, Une nouvelle sociéte est née
Akvamiljp AS. La gestion technigue a ¢ie
confiee a I'lnstinue de recherche norvegien
Rogalund Forskning qui en est le principal
actionnaire avec les Universiteés de Ply-
mouth, de Bergen et une socicte danoise,
.‘ihlfﬂ IJ\-K'HH. I lIII'P'n]l"I', f}'['gﬂ“i\llll' r[;!llf{ili&
de recherche, est, quant a lui, devenu par-
tenaire de ce centre. L'année 1998 mar-
quera la naissance d'un nouveau projet de
recherche, Dream, plus specifiquemen
axe sur 'analyse des risques en Mer du

Nord.

UN FILM PROTECTEUR
POUR LE LITTORAL...

Pour accompagner notre politique de pre-
vention et d'intervention, nous avons déve
loppé des produits de lutte contre les pol-
lutions. Aprés Ulnipol FAP 22, “fortifiant
pour bactéries mangeuses de pétrole”, qui
accelere la biodégradation du pétrole
répandu en mer, nous avons commerciali-
s¢ en 1997 un nouveaun moven de lutte
contre les marees noires : 'lnipol [P 45 ou

“lilmogene”™. Ce gel biodégradable, essen-

ticllement compose d’une substance extra
ite ({'.llglll'\, sl |11|]\r1 1se sur les [li;ilqt'.\ ol
les rochers dés 'annonce d'une pollution
par hydrocarbures, 1l erée un film protec-
teur qui réduit 'adhésion du pétrole, 11
suflit ensuite de nettoyer i I'eau froide les
endroits touchés par les hydrocarbures.
Les conditions d'intervention sont \'im|1|i-
lices, Ja micro-faune et la Hore sont prote-
gées. Plus besoin, comme autrefois, de net-
tover les roches avec des jets d'eau chaude
sous pression ou de vapeur, nocifs pour la
faune et la flore,

LA MACHINE A LAVER
LES OISEAUX

Afin de sauver un plus grand nombre d'oi-
SCAUX marins, premieres victumes des
(1.(1'-1.'|'5fnl('rltf\ ACE illl"'llll"l.\ (l1h\{l|| oAl h'III s,
nous avons mis au point un matéricl de
lavage adapte. 1 est constitue d'un sham-
poing qui respecte les cires du plumage,
cong¢u par Yves Rocher (fliale de Sanofi)
et teste au Groupement de recherches de
Lacq. et d'une machine, realisee en colla-
boration avec Sanofi et les ornithologues
du Centre d’hebergement et d'clude de la
nature et de 'environnement (CHENE).
Grice i cet équipement, un oiscau est net-
toyé en dix minutes, au lieu d'une cin-
fquantaine  manucllement  er peut
reprendre son vol apres un on deux jours
de repos au lieu d'une semaine. Les
viseaux nettoves sont bagués avant d'ére
relichés, ce qui permet, ultérieurement,
de les identifier et de les observer dans
leur milieu naturel. Différents organismes
sont d ores et déja équipés @ association
CHENE, qui soigne des oiseaux marins en
Normandie, un centre similaire aux Pays-
Bas et U'nstitut Ainnois de 'environne-

-
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ment. Deux autres machines sont a la dis-
position de noue foree d'intervention rapi-
de contre les pollutions par hydrocarbures
en mer (FOST),

LE DEMANTELEMENT

DES INSTALLATIONS
PETROLIERES EN MER :

UN DEFI TECHNOLOGIQUE

l_" ill'i]!('i'][' dl' ]‘r'th"L't‘iH:'lll (lf,'.\ CONSLrc-
tons marines deésaffectées est inscrit dans
la Convention des Navons Unies sur le
droit de la mer. En 1989, I'Organisation
maritime internationale (OMI) a lixe des
lignes directrices @ toutes les installations
placees dans moins de 75 métres d'eau
dowvent etre entierement enlevées et celles
situces en eaux plus profondes peuvent
n'étre que partiellement démantelées,
sous réserve de laisser 55 metres de hau-
teur «'eau libre au moins. Enfin, les ins-
tallations mises en place a partir du
ler janvier 1998 doivent ¢tre congues de
lagon telle quiil soit possible de les enlever
tt!lli!?!t"l('lrll'[ll. Les opérations de déman
telement représentent un défi majeur
pour EIf Exploration-Production qui opere
sur plus de 200 plates-formes ofishore dans
qllilli’.r F):IL'FL Pour les nouveanx ||r,"u,']{|i_}-
pements, le démantelement est étudie an
moment meme de la conception : il s"agn
d'adapter nos techniques mais aussi
d'imaginer les solutions de demain. Nous
avons, par exemple, inaugure cetie année
une nouvelle technologie de harge Mot-
tante sur le champ de N'Hossa au Congo.
Ce procede facilitera I'enlevement et le
remorquage de Uinsallation, le moment

VETILL, .
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L. action de [industrie pét*’roliém
en matiere de securite :

(14 = 92 .
le “vetting” des navires

Bertrand Thoutlin, Directeur des Affaives Juridiques el de la Sécurite
Divection Trading & Shipping - TOTAL S.A.

Le vetting est une initiative de I'industrie pétroliére destinée a améliorer la sécurité dans le domaine
des transports maritimes d’hydrocarbures. Il s’agit d'une activité consistant a surveiller en perma-
nence I'évolution et I'état de la flotte mondiale des pétroliers proposés sur le marché de l'affréte-
ment. Le terme “vetting” lui-méme rappelle le mot latin “veto™ qui signifie “je m'oppose™. Il a pour-
tant une autre origine : le verbe anglais “to vet” ne contient aucune idée de refus ou d’opposition
mais signifie plutét “examiner”, avec le souci de corriger des défauts, de soigner ou de remettre les
choses au point. “Acceptable”. C’est le maitre mot du vetting. Son role, chez les affréteurs que sont
les sociétés pétroliéres, consiste en effet 3 examiner scrupuleusement les navires proposés a l'affré-
tement pour s'assurer qu’ils correspondent aux meilleurs standards en matiére de sécurité et de pro-
tection de I'environnement. |l s’agit d’'une activité assez récente et encore mal connue. Nous exami-
nerons tout d'abord les raisons qui ont conduit les sociétés pétroliéres a créer cette activité nou-

velle et, ensuite, les principes de fonctionnement du systéme.

ORIGINE ET JUSTIFICATION
DU VETTING

Ni le droit internatonal, ni la législation
communautaire, ni le droit interne, n’'im-
pose une quelcongue obligation a latfre-
teur ou i chargeur en matiere de contro-
le wehnique des navires. Clest a l'armatew
de veiller @ ce que son navire soit confor-
me aux normes internationales relatives a
la sécurite maritime, a la protection de
"environnement et aux conditions de vie

et de travail a bord.

En dehors de Parmatenr lui-méme e, hien
entendu, des autorités administratives de
I"Etat du pavillon, I'Etat du port descale
contribue aujourd’hui de plus en plus an
controle du respect par larmateur de lia
legislation internationale. Face aux dé-
faillances de nombreux pavillons, on a assis-
té en effet, depuis le début des années
quatre-vingt, a une augmentation spectacu-
laire des controles effectues par les autori-
tes administratives des ports d'escale @ cest
ce que P'on nomme avjourd hui le controle
de I'Etat du port ou “Port State Control”,

Le transport pétrolier et le transport de
produits chimiques sont les seuls domaines
dans lesquels les affréteurs ont regroupé
leurs moyens et leurs efforts pour mettre
en place un dispositif commun d'inspec-
tion et de controle des navires. S agissant
du transport petrolier, les raisons de cette
initiative sont nombreuses

® e cott d'un accident est toujours tres
¢levé pour U'entreprise : dommages cor-
porels, dommages materiels aux termi-
naux, perie de cargaison, rupture d’ap-
Ill'l1\'|Nlllllnt'lﬂl'|“.__

¢ pendant longtemps, les affréteurs pétro-
liers ont eté eritiques a egard des socices
de classification dont les inspections et le
suivi des navires leur paraissaient insuffi-
sanis,

* en matiére de pollution par hydrocar-
bures, une grande partie des cotits de net-
toyage et des indemnités aux victimes est
supportée in fine par les sociétés pétro-
liéres au travers du FIPOL., Ces societés ont
done intérét 4 prevenie les risques et a
veiller a la qualite du tonnage,

s meme en l'absence de texte, la respon-
sabilité d'un attréteur peut toujours étre

rechercheée sur le terrain délictuel ou qua-
si-d¢lictuel pour faute ou négligence dans
le choix du navire,

@ la responsabilité de Iaffréteur peut éga-
lement etre recherchée sur le terrain
contractuel par lKarmateur lui-meme dans
le cadre de la charte-partie daltrétement ;
nomination d'un port “non sir”, mau-
vaises mstructions au bord. |

* il v a une tendance générale des juges a
mettre en cause la responsabilite des “don-
neurs d'ordre” en maticre de transports,
* il est clair aujourd’hui que si les affré-
teurs et/ou les proprictaires de cargaisons
ne se preoceupent pas de la qualite des
moyens de transport utilisés, ils finiront
par v étre contraints par le legislateur,

* en cas de sinistre majeur, il faat prendre
garde aux tentations de la “deep pocket™ :
dans un milieu ot il y a beaucoup d'inter-
venants insolvables, le risque est grand de
voir les juges se livrer, en 'absence de tex-
te, a des contorsions juridiques pour
mettre en cause celui qui dispose de la
puissance économique et qui peut a priori
faire [ace aux reclamations, c'est-a-dire le
propriétaire de la cargaison,



» cnfin. histoire des catastrophes pétro-
lieres a logement démontre que Fimpact
médiatique d'un accident peut porter un
préjudice fatal i lentreprise.

|.es el emiers services de "\'L'Iling_ Ont cie
crees dans les societes pétrolieres vers le
milicu des anncées quatre-vingt. Aujour-
d'hui, chaque sociéie dispose de ses propres
inspectewrs, chargés de rédiger des rapports
sur les navires susceptibles d'etre affretes.
Ainsi, par exemple, TOTAL dispose de sept
Inspeclenrs permanents qui visitent en
movenne D00 navires par an.

LES PRINCIPES
DE FONCTIONNEMENT
DU VETTING

Le service vetting, dans toule soci¢te pétro-
liére, a trois objectils essentiels :

* s'assurer de la qualité de tous les tankers
utilisés pour le transport des cargaisons de
la sociéne,

o selectionner les navires utilisables, en
fonction des inspections réalisées,

* metire en place un fichier de navires
“acceptables/non acceptables”,

Generalement, les filiales du groupe petro-
lier concerne sout tenues de consulter le
service vetting dans chacun des cas sui-
VANLS ;

® lorsque le navire est atfréee par une enti-
1¢ du groupe,

¢ lorsque la cargaison appartient 4 une
entite du groupe,

Mavire pétrolier accepté par le “'vetting”

* lorsque la cargaison est chargeée ou
déchargee duns un terminal du groupe.

Les eritéres de sélection des navires sont
aujourd’hui a pen pres les memes pour
toutes les sociéres |Jt"1lt||1'l"l'1‘h. Cetre
approche uniforme et cohérente a ¢1e ren-
due possible grace 4 laction d'une asso-
ciation  prolessionnelle  dénommeée
“OCIMF” (0l Compranies International Mari-
time Forom) . Créee il v a plus de vingl-cing
ans, 'OCIMF regroupe aujourd hui
42 societés pétroliéres eta essentiellement
pour objectif d'améliorer la sécurite des
operations a bord des navires pétroliers 1
dans les terminaux.

Au debut des années quatre-vingt-dix, les
|]lll\ grosses SOCIEeLEs |'J|-'I1't|]i("1'('\ avaient
deja etabli leurs propres bases de donnces
en matiere de navires, mais il n'y avait
aucune coordination entre elles. Les eri-
teres de sélection n'étaient done pas les
meémes pour les affréteurs. Les inspections
proliléraient sans que les résultats solent
cohérents, Il en résultait une grande
confusion et une charge de travail tres
importante pour les armateurs.

C’est dans ces conditions que les membres
de 'OCIMF ont decidé de lancer, 4 la fin
de 1993, le SIRE (Ship Inspection Report
Programme). 1l sagit d'une base de don-
nees regroupant 'ensemble des rensei
gnements sur les navires, collectés separe-
ment par tous les membres de "associa-
tion. Le but du SIRE est triple

¢ diffuser le plus largement possible au
sein de VOCIMF les informations tech-
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niques sur les navires,

e eviter wute duplication dans les rappores
d’'inspection,

& [aciliter le travail des armateurs en rédui-
sant le nombre des mspectons.

En trois ans et demi, 17000 rapports ont
cte inclus dans le systeme et aujourd hui
sur denx documents distines s le * Vssel fny
pection Cruestionnaive” (V1Q) qui est un rap-
port uniforme dmspection utilise par tous
les inspecteurs de FOCIME et le ™ Vessel Par
trewlars Questionmenre” (VPQ) qui est un etal
descriptil du navire rédigé par larmateur
lui-méme et ransmis 2k base de donnees.
Ce VPQ permet aux inspecteurs et a 1'ar-
mateur de preparer les visites dinspection
a bord.

L'acceptation ou le relus d'un navire pa
l'udlisateur sera, en definitive, le résultat
d une analyse compléte prenant en comp
te la qualité du navire lui-méme, la qualité
de son équipage et, enfin, la qualite de son
“management”.

Les inspecteurs des compagnies pétro-
licres passent souvent pour ére plus durs
que les inspecteurs de I'Etat du port ou
ceux des Affaires Maritimes. C'est sans
doute vrai. Pour autant, il ne faut pas
oublier que ces inspecteurs ne font rien
d'autre que verilier la conlormité des
navires aux dispositions des conventions
mternationales et aux diverses recoms-
mandations de "OCIMF en maticre de
seeurite et de protection de 'environne-
ment. |
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Que fait-on des slops,
Commandant ?

Commandant Louis Alain Yvonnou

Expert et conseiller maritime, Clipper Survey France, ancien commandant de pétroliers

, est la question qui avaie €1¢
otblice, mais que posent a nou-
vean, ef de plus en plus, les

seconds capitaines des navires petroliers,
depuis quelqgue temps.

Pent de pét

Elle est méme posée avec une certaine
angoisse car ce qui elail devenu une pra-
tique courante et raisonnable, ne Uest plus
du tout aujourd hui.

* On entend par “pétrolier classique™ un grand mavi-
re qqui e se Fabrigue plus désormais, mais gl navigue
encore de nos jours. [1a pour caractéristigue princi
pale d'uiliser les capacites de uansport petrolier pour
charger du ballast apres avoir decharge sa cargaison

Pour les lecteurs pen avertis des choses du
transport pétrolicr, les slops sur un pétro-
lier classique®, ¢’est une quantité d'huile
que I'on a récupérée aprés toutes les
diverses operations de rincage internes des
cuves et de tuyaux avant €0¢ en contacl
avec la précedente cargaison, apres les
changements de ballast, et les decantatons
SUCCESSIVES,

Sur un navire dont la surface des tales en
contact avec la cargaison doit depasser une
surface de trois ou quatre hectares, le lec-

leur ['UIIIITI'("II(II'R! '.I-. maent II"l' {illl'l(!“('.‘i
fines gouttelettes de pétrole brut restant
sur ces cloisons font une quantité d’huile
recupéree denviron 200 4 300 métres
cubes par vovage commercial, pendant
lequel le pétrolier “classique”™ a transporte
environ 320000 metres cubes de cargai-
son !,

Pour la petite histoire, le fameux “lavage
au crude” des petroliers (pour lequel les
olliciers frangais de la BP ant Eait igure de
pionniers dans les années soixante-dix), a
fait passer cete quantite de slops de
800 m i 250 m3 en moyenne,

On comprend également, qu'avant le lava-
ge au crude, ces slops trop importants
constituatent un handicap pour prendre
un chargement complet car les “slops” pre-
naient de la place et certains capitaines
sans scrupule n’hésitaient pas a s'en debar-
rasser... (les fameux “dégazages” des jour-
nalistes en mal de sensationnel).

[l faut remarquer que bien des pays signa-
taires de conventions pour la récupéra-
tion des ballasts sales n’ont jamais appli-
qué les conventions. Je parle, bien enten-
du, des pavs du Golfe, on les petroliers
doivent arriver avec un ballast propre
c'est-a-dire susceptible d'éure décharge a
Ia mer sans créer la moindre irisation...
pas lacile!

La periode raisonnable a ¢te celle des
affréteurs qui avaient decide que le navire
garderait ses slops décantés et que la car-
gaison serail chargee LOT, (Load On Top)
par dessus, et done la cargaison c¢tail
melangée aux slops dans une petite citer-
ne de 3000 m3 environ,

Cette citerne était généralement déchar-
gee en premier liew et les raffineries pre-
naient les précautions d'usage pour traiter
ce brut dont [a teneur en ean éair relati-
vement importante par rapportau reste de
la cargaison, Tout le monde semblait y
trouver son comple :

* le navire déchargeait ses slops avec [a
cargaison,

¢ ["affréteur recevait une cargaison ache-
tee, plus la quantite de slops qui ne lui
ctait pas facturce,

 armateur transportait la cargaison de
Iatfréteur et appliquait le fret sur les slops
lransportés pour le réceptionnaire.

Cétait sans doute trop raisonnable ponr
car le rasonnable dans notre
métier esi une notion bien Muctuante.

durer...

QUE SE PASSE-T-1I
ACTUELLEMENT ?

Les petroliers a ballast separé S.B.T. (Sepa-
ratedd Beellast Tankers) ne sont plus assujettis i
recupérer des slops, Je parle en théorie bien
stir, car théoriquement il n’existe plus aucu-
e rdison IHIHI' ‘IHI' Ces navires soeni }IT'(}
ducteurs de slops... sauf dans deux cas!

Le premier est un lavage obligatwire d'une
citerne de cargaison avant d'y faire descendre
des hommes pour une réparation de vanne
ou autre. L'eau de lavage doit etre théori-
quement récupérée, décantée et conservée
car les rejets divects sont strictement interdits
et théoriquement controlés par des deétec-
teurs installés sur les sorties d'ean de mer.



Citernes contenant uniquement

de la cargaison et trés exceptionnellement

du ballast de sécurité

PETROLIER MODERNE

DOUBLE COQUE A BALLAST SEPARE

Citernes contenant ou du
ballast de route ou de la cargaison

Le second est que les citernes de ballast de
Ces NOUVeaux navires contiennent une
fuantite réduite de ballast {entre 60000 ¢t
70000 tonnes pour un navire de 270000
tonnes de port en lourd). Dans un contex-
e fl{' Bros MEViis |l‘l1lp5 {Ulll';l;.{i\l'l en mer
de Chine par exemple), il n'est pas rare de
ballaster a 100000 ou 150000 wnnes d’'ean
e mer, dans le but évident de créer de la
stabilite et d'enloncer la coque pour éviter
que ses 350 metres de long ne soient trop
sollicités par la mer.

Le ballast supplémentaire, dit de “sécuri-
t¢” va évidemment dans les citernes de car-
gaison, qui ne sont lavees que lors des
{|i't'}iill'j_;v|1|tf1|:5 et avec du pétrole brut (le
lavage au crude) car ces citernes sont sen-
sees ne pas contenir d'eau de ballast sauf
dans des cas extrémes,

Question : que fait-on des slops sur les
pétroliers S.B.T. au moment o0 la capacité
de stockige maximum est atteinte aprés les
opéerations de déballastage du ballast de
securité ?

Plus grave encore, les affréteurs ont pris 'ha-
hitude, avee T'emploi de ces nouveanx navires
{dont certains disent qu'ils sont écolo-
giques...), de ne pas avoir de slops 4 trans-
porter et les raffineurs de recevoir des car-
gaisons pures, sans slop et sans mélange
d'eau de mer.

Pas de “load on top”
autorisé dans
les chartes parties

Slop tank

"Load on top” autorisé
exceptionnellement
dans les chartes parties

Avoir des slops a bord ¢’est bien souvent
une contradiction avec une proposition
d’atfrétement au voyage (on dit au "spot”)
¢lun IIILI\"iT'(' HT\-':II'IT ll[‘.‘% 51()]].‘5 S€ rétrouve ne
pas pouveir prendre cet affrétement inte-
ressant quand il se présente.

La raison en est simple, le petrole est si
peu cher et le transport si peu colitens que
l'on ne voit pas pourquoi les raffineurs
sennuieraient i recevoir ces quantités de
slops qui leur posent des problemes de raf-
linage.

ALORS QUE SE PASSE-T-IL?

Les contrats daffrétement comportent de
plus en plus une clause de non LO.T., ce
qui signifie que les slops ne seront pas
l'l].(-‘l'.!ngl-fﬂ_ ce r|lli signifie aussi qu'il [au-
drait garder une citerne de 3000 m? rien
que pour les 250 md de slops récupéres,

Cela signifie également qu'an niveau du
bord le Commandant et le Second s'ar-
rachent ce qui leur reste de cheveux
pour trouver du volume libre pour une
cargaison de densité faible ¢t que ce
slop tank placé a l'arriere des citernes,
ce tank presque vide, provoque de Ias-
siette negative, des moments fléchissants
el des efforts tranchants qui sont a la
limite du Nuppnrmhii_‘ pour un TI:]\'il't‘

TEMOIGNAGE

age seulement (comme dit le Burean
Veritas) de 20 ans.

Les grands groupes pétroliers i qui appar-
HEnnent ces vieux navires ont compris cet-
e situation, sans avoir cependant le pou-
voir de la contrer. 1ls ont done déade de
faire “déslopper™ le navire avant de le fai-
re charger... Parfols c’est tout a fail pos-
sible comme a Fujairah, a 'enirée du Gol-
fe Persique. Parfois ¢'est une quasi-impos-
sibilité quand le navire est en rowte sur des
VOVages Erats-Unis/ Afrique de 'Onest,

Ou on ne trouve pas ce service en Afrique
de 'Ouest..,

Ou bien ce “désloppage” a la charge du
transporteur cotte un certain prix,

Clest evidemment, vous aurez compris,
une mcitation 4 revenir aux errements
anciens... Pas si anciens que cela pour les
nouveaux equipages multinationaux qui
n'ont bien souvent aucun licn avec ar-
mateur de leur navire et qui, de toutes
manieres, sont a bord “pour faire du dol-
lar” le plus tranguillement du monde... 11
est bien connu que les dollars étoullent les
M'I'le.llt‘h el e sont IL'I.'(- Illl'lllilll'l'llf:'.‘i sur I{‘
“Onl Record Book™, .,

Que fait-on des slops, Commanedant 7....

On ne devrait dire cette phrase qu'en
anglais! La langue intermationale parmi les
cquipages multinationaux, car elle n'a plus
cours en frangais depuis bien longtemps...
el je crains quelle ne se perde a jamais si
1S H(IH\'[‘I'“;IIH.‘& ne

pl'('nﬂrl‘ll Pas
conscience du probléme de ce transpon
strategigue,

“What about slops, Captain ?”

Pas de reponse...

Un geste évasil. ..

Une trace de plusicurs dizaines de milles
sur I'eau cristalline de I'Océan Indien ou
celle émeraude de I'Atlantique.

Une incitation au “pas vu, pas pris”,

Un ¢norme pas en arriere pour sacrilier
aux Dieux “profits sans scrupule™

Il est plus que temps que 'OM.L prenne
ce probleme & bras le corps avant qu'il ne
soit trop tard... 5]
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Mieux comprendre les marees
nowes : dossier educatif Elf

Y
I'occasion de I'Année mondiale des : 3¢ grives
Oceans et du vingtieme anniversai- * un poster “Histoire d’une marée fff 'nq‘%
re du naufrage de I'Amoco Cadiz, noire” accompagné de denx fenillets
parce que 'on lutte plus efficacement thématiques illustrant le cas de X
contre ce que 'on comprend micux, Elf I' Amoco Cadiz cn.Brelagn'c.

propose aujourd’hui un nouveau volume
de sa série, “Mieux r'nmp:-'.‘fn.;hw Cenvironne-
wment” avec un dossier pédagogique sur le
theme des marces noires, EIf Aquitaine a
confi¢ au Cedre la realisaton de ce dossier
qui fait le point des connaissances actuelles
sur le comportement des hydrocarbures
en mer, sur 'organisation mise en place
pour faire face a un deversement acciden-
tel, sur les movens d'intervention et sur les
conséquences a moyen et long termes sur
Menvironnement ¢l les activités maritimes

¥ ¥ g
P

un poster

¢l Cconomigues.

Ce document comprend :

* un livret de enseignant fournissant la 9
matiere nécessaire a des enseignements de e
lyeees et colleges concernant les sciences
de lavie et de la terre, la chimie, la géo-
graphie. I'économie,

e une pochette de 12 ransparents congus
pour etre ulilisés en séquence ou isole-
ment, accompagnee d'un jeu de textes
explicatifs a 'usage de enseignant,

Avee le Torrey Canyon, ' Amoce Cadiz et le
Tanio, la France a vécu plusieurs accidents
importants. Au-dela des conséquences
qu'ont dii supporter les riverains, la France
a acquis aujourd’hul une experience de
tout premier plan en matiere d’organisa-
tion ¢t de lutte contre les marées noires,
De son cote, EIf a lancé depuis 1974 un
vaste programme de recherche desting a
micux comprendre le devenir du pétrole
deverse en mer et a développer de nou-
veaux movens de lutie.

Elaboré en coopération avee I'Education
nationale, ce dossier pedagogique tirc a
10000 exemplaires est mis gracieusement

Le livret : £
d‘@ I’Qnsqig ﬁﬁnt [ a la disposition des professeurs des Iveces

et des colleges. i




Accord de cooperation

avec Sasemar

onsieur Fernando Casas Blanco,

Dirccteur de la Marine Mar-

chande espagnole et Président
de la Sociéré 1;:Iill51|ll'.' de Sauverage e de
Securite Maritime (Sasemar) el Monsieur
Pierre Maille, President du Cedre ont signé
tlf.ﬁl'il'”l‘llll'lll LINY e I'l:l(l l{l' f!“l[)l"!'ali[]ll ll_'
lundi 11 mai 1998,

Sasemar regroupe en Espagne les respon-
sabilités de sécurite maritime et de sauve-
tage assurees en France par les CROSS, les
Préfets maritimes ef la SNSM, ainsi que des
responsabilites en maticre de reperage de
pollution et de lutte antipollution assurées
en France par les Douanes, les Préfets
maritimes et le Cedre,

Pour ce faire, Sasemar dispose, entre
autres, de f|'||in:r‘l' centres de coordination
des secours ('équivalent de nos CROSS),
13 navires d'intervention  (remor-
queur/supply), une vingtaine de vedettes
d'intervention rapide (20 metres), une
trentaine d'embarcations de moins de
15 metres au moins de long et ¢ing héli-
copteres, Sascmar -:‘mplni 00 personnes
dont 192 controleurs qui assurent une per-
manence 24 heures/24.

[ accord signe [ormalise les relations enga-
gees entre les deux organismes en 1997
]JL'"“ |-l'nl|.il|-!'t’|- Il'“l'h‘ (‘{lnlr]l"l{'”{ oS el ‘l'llJ"i.
capaciies de réponse. La coopération se
matcrialisera plus particuliérement par la
création de programmes de formation
conjoints, des échanges de personnels, des
echanges d'informations operationnelles,

Cente relation a déja permis au Cedre d'as-
sister 4 'exercice Cadiz 97, au CROSS Con-
sen et son homologue du Cap Finisterre
dengager une confrontation d’expé-
riences qui pourrait conduire a des
cchanges temporaires de personnel, et d la
Direction du Transport Maritime, des
Ports et du Littoral (DTMPL), d ouvri
une reflexion sur les inlerconnecions pos
sibles entre les stocks Polmar [rancais et
lewrs homologues espagnols. Un projel

{4

Signature de I rd S var f Cedre

d’équipement d'un supply espagnol pow
recevoir un ensemble barrage-récupéra-
teur Transree, qui pourrait conduire & un
soutien materiel dans la latte en mer, est
a I'étade. D'autres actions sont en prépa-

Carte des centres de contrdle Sasemar existants

PARTENARIAT

ration, en particulier sur le soivi des
deérives de macro-déchets et de nappes de
deballastages, ainsi que sur la formation
des personnels d'intervention, =]

et a venir B
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INFORMATION

Publications du Cedre

® Manuel de traitement des nappes par bateau -1987, 28p. - (English version available)

* Manuel de traitement des nappes par voie aérienne -1991, 28p. - (English version available)
Comment agit un dispersant ? Quand peut-on disperser ? Comment appliquer un dispersant et en quelle quantité ?

Comment évaluer Uefficacité du traitement ? Précautions d'emploi.

® Manuel pratique d’utilisation des produits absorbants flottants - 1991, 40p.

Comment agissent les absorbants ? Quelles quantités doit-on employer 2 Quels sont les types d'absorbants ?

Commenlt éliminer les absorbants sowillés ? Critéres de sélection. Mode d wiilisation.

® Manuel pour I'observation ac¢rienne des pollutions pétroliéres - 1993, 36p.

Comment préparer la mission ? Comment se présentent les nappes d hydrocarbures 2 Comment observer une pollution 2
Comment cartographier ¥ Comment évaluer les quantités de polluant * Comment guider un navire opérant sur une pollution ?

* La lutte contre les pollutions marines accidentelles - Aspects opérationnels et techniques - 1995, 23p.
Synthese sur les techniques de lutte, les differents prroduts de trastement, le transport, le stockage el Uelimination des dechets,
{éwaluation des risques et les recommandations pratiques sur les actions é entreprendve en eas d’accident.

= Miniguides d’intervention et de lutte face au risque chimique : 61 guides vendus en lot ou séparément

Pour commander, ou obtenir de plus amples renseignements sur les diverses publications du Cedre, n'hésitez pas a contacter la documentation.

Tél. 0298 224560 - Fax 0298496446

Site Internet du Cedre
hitp: //wwuw.ifremer. fr/cedre
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CENTRE DE DOCUMENTATION DE RECHERCHE ET -t ’
D'EXPERIMENTATIONS SUR LES POLLUTIONS ACCIDENTELLES DES ﬂ If
EAUX R |
Cedre ||
i
Bienv enue sur le site du Cedre '|l
ol v ous pourrez découvrir: ‘
o |
| -Le Cedre et son histoire
<La documentation et les images
Il «La lettre du Cedre
:| «Les possibilites de stages
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i D te de derniére mise & jour @ 17/07/98
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LE SITE “WEB” DU CEDRE
EST OUVERT

AUX INTERNAUTES

DEPUIS LE 12 FEVRIER 1998.

Vous y trouveres :

¢ une presentation du Cedre, de son histoi-
re, de ses missions, de ses movens tech
niques et humains ainsi qu'une présenta-
tion du service “Intervention”,

¢ le sommaire des derniers bulletins d'in-
formaton du Cedre,

® une presentation des ouvrages realises
par le Cedre et disponibles & la vente,

* une selection, année par année, de
13 accidents qui ont marqué Ihistoire de
la prevention et de la lutte contre les pol-
lutions accidentelles des eaux,

o J¢ texte des dix dernieres Lettres d'in-
formation du Cerlre,

® les stages professionnels proposés par le
Cerdre,

* nos possibilités d accueil d'érudiants.

Ce site est congu pour pouvoir evoluer
rapidement. N'hesitez pas a nous faire part
tle vos remarques et suggestions afin qu'il
reponde au micux i vos attentes.



NUMERO D’URGENCE
CONSEIL ET ASSISTANCE - 24H/24

TEL. 02 98 49 12 66
POLLUTIONS ACCIDENTELLES

DES FAUX PAR HYDROCARBURES
OU PRODUITS CHIMIQUES

EMERGENCY CONTACT
«HOT LINE » 24H/24

TEL. + 33 (0)2 98 49 12 66

OIL AND CHEMICAL
ACCIDENTAL WATER POLLUTION

M [es locaux du Cedre sont situés sur le centre de Brest
de 'FREMER a Plouzané (Finistére).

Ceelre’s offices are located on the IFREMER centre

al Plouzané (Finistére).

B Le platean technique du Cedre est implanté sur la zone
industrielle et portuaire de Brest, rue Alain Colas.

Cedre's technical facilities are located on the pont of Brest,

rue Alain Colas,

TEL + 33 () 298 33 1010

L'ensemble des activités seva regroupe sur ce site a I'éeé 1999,

B La délegation du Cedre pour la Méditerrance est basée
sur la station IFREMER de la Seyne-sur-Mer

Lone Portuaire de Brégaillon - BI 350

83507 - La Seyne/Mer Cedex

Tel, + 33 (0} 494 30 4993

Fax.+ 33 (0) 494 30 1372

QCEAN

ATLANTIQUE

. ﬂ Centre de documentation de recherche et d’expérimentations
o sur les pollutions accidentelles des eaux

TECHNOPOLE BREST-IROISE - BP 72 - 29280 PLOUZANE - FRANCE

— TéL 33 (0) 29849 1266 - Fax 33 (0) 29849 64 46
Cedre (0) 5 (0) )

E-mail : cedre@ifremer.fr - Internet : htip://www.ilremer.fr/cedre
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