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INTRODUCTION

Mesdames, Messieurs,

Longtemps le régime des épaves maritimes a ététedisgnent percu et
réglementé au prisme de I'appropriation des rickegsl’elles pouvaient receler. I
fallait notamment arbitrer entre les intéréts, déwellement opposés, du
propriétaire, du découvreur, également appelé tevendu sauveteur et méme de
la collectivité publique.

Cette prédominance de la vision patrimoniale esgm@ssivement passée
au second plan face a deux autres objectifs déhtg@énéral : la sécurité de la
navigation ; la lutte contre la pollution.

Chaque Etat a adopté sa propre législation en la@matde maniére
d’ailleurs largement convergente. Dans le domaiagitime en effet, 'usage, et
en particulier 'usage international, tient uneggaplace et se diffuse par-dela les
frontieres. Ainsi I'ordonnance de 1681 sur la mariétablie a la demande de
Colbert, et réunissant pour la premiéere fois ldatdtes affaires maritimes privées
et la police de la mer, s’est-elle en partie fonsiéeles régles en vigueur dans les
ports des Pays-Bas, les plus importants de I'épatpré Anvers.

Ce cadre national et coordonné a largement suffidae la dangerosité
des épaves et les conséquences des accidents maeantressentiellement la
proximité des cOtes. La réglementation pouvait aissi limiter aux eaux
intérieures de 'immédiate proximité du littoral&@ta mer territoriale, définie par
la limite des trois puis douze milles marins etlaguelle la souveraineté des Etats
riverains était reconnue, leur donnant ainsi pletagacité pour prendre les
mesures de police gu’ils estimaient nécessaires.

Ce droit maritime a été codifié lors la conféredeeGeneve en 1958 qui a
adopté quatre conventions portant sur : la meitdgale et la zone contigué, zone
d'une largeur de douze milles également dans l&li&tat cotier dispose de
certains pouvoirs préventifs de police ; la hautr mle plateau continental ; la
péche et la conservation des ressources biologiques

Le développement du transport maritime aprés la r®kroguerre
mondiale s’est accompagné d’'un accroissement d&Epias en raison non
seulement du simple effet arithmétique de 'augmom du trafic, mais aussi de
I'accroissement considérable des échanges de psauhliuants et dangereux en
cas de naufrage, notamment des produits pétraiessimiques — et de celui, non
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moins spectaculaire, de la taille des navires dedetiran d’eau. Des épaves en
eaux peu profondes qui ne créaient aucune entrévaavigation sont devenues
dangereuses. De méme, le développement, au derhgugadiciable pour
I'environnement et la biodiversité, des techniquis péche intensive s’est
accompagné de la diffusion du chalutage de foreh Que cette technique porte
préjudice tant a I'environnement qu’a la biodivefsi

Il a donc fallu trouver un nouvel équilibre enteegrincipe de la liberté de
la haute mer et les intéréts de la sécurité magighenvironnementale.

Deux ans apres la catastrophe Turey Canyonen mars 1967, et ses
120.000 tonnes de pétrole brut déversées a I'edizdla Manche, au large de la
Cornouallles, a été adoptée la convention de Blesalu 29 novembre 1969
donnant compétence aux Etats pour intervenir erehaet en cas de risque de
pollution par les hydrocarbures. A ainsi été crgams limite géographique, un
droit d’intervention certes encadré, mais réel,radmn toute Iégalité internationale
aux mesures prises en amont par les Etats desu¢ dela catastrophe, lorsque le
navire en difficulté est encore dans les eaux matiionales et sans qu'une
demande de la part de son propriétaire ou de sCipage ne soit nécessaire.

Ce dispositif a été étendu par le protocole de Lesmdie 1973 aux cas de
pollution par les produits autres que les hydrocae.

Cette nouvelle dichotomie entre une haute mer lileréoute souveraineté
étatique, ou l'intervention Iégitime des Etats sas dhavires ne battant pas leur
pavillon est fondée sur une convention internatmnet des eaux territoriales sous
souveraineté étatique et prolongées par la zonggéenpour I'application des
regles de police préventive, a été rapidement t@epar la convention des
Nations Unies du 10 décembre 1982 sur le droitademér, dite convention de
Montego Bayou CNUDM.

Celle-ci a défini la zone économique exclusive (ZEft),s’étend jusqu’a
200 milles marins (soit une largeur effective d8 thdlles), dans laquelle I'Etat
cotier a la maitrise exclusive de la péche, dedatmon d'ouvrages, de la recherche
marine et de la préservation du milieu marin, sedon article 60. Ces droits ne
valent cependant pas souveraineté et n’entrairamt pas application des regles
de police de I'Etat cotier.

En l'absence de regles de droit international tnaitde la question de
I'enlevement des épaves dangereuses dans la ZERinsefEtats ont pris
I'initiative d’adopter et d’appliquer leurs propree regles de droit interne de
maniére a disposer d’'un droit d’intervention sus é&paves. Tel est le cas des
Etats-Unis, du Canada, du Royaume-Uni, notammelan $&tude d’impact qui
accompagne le projet de loi. Cependant, une tellgisn n’est pas suffisante.

D’une part, la base juridique de ces regles esigtlar car I'article 221 de
la CNUDM ne reconnait a I'Etat cétier un tel droiintervention qu’en vue de
protéger son littoral, ou des intéréts précis geis la péche, contre une pollution
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ou une menace de pollution. L’objectif de la sééuniaritime n’est donc pas pris
en compte.

D’autre part, la question des épaves situées dardEE est d’intérét
collectif, car contrairement aux eaux territorialgsi ne sont empruntées qu’'a
'approche des ports des Etats cotiers, a proxinliés caps ou pour le
franchissement des détroits, celle-ci est travepséele nombreux navires qui n’'y
sont gu’en transit.

C’est pourquoi a partir des années 1990, les Etagsnbres de
I'Organisation maritime internationale (OMI) ont gagé les travaux et la
négociation en vue d’'un corps de regles internatemsur les épaves, qui tienne
compte tant des impératifs de sécurité que dexegas de protection du milieu
marin. Ceux-ci se sont achevés, apres plus d’'unentée, par la convention de
Nairobi sur 'enlevement des épaves, signée le 48807, et dont il est demandé
a I’Assemblée nationale d’autoriser la ratification

La voie législative est incontestable compte tendadeature elle-aussi
législative des dispositions de la convention guine part, reconnait aux Etats
une compétence pour intervenir sur les épavesesitdans la ZEE et fixe les
regles concernant leur enlévement lorsqu’elles goémnt un risque pour la
navigation ou pour l'environnement et, d’autre pgbse le principe de la
responsabilité du propriétaire pour les frais rm@sul des opérations de
localisation, de signalisation et d’enlévement dg mémes épaves, ce qui permet
ainsi de créer une obligation d’assurance garamtiste remboursement des
sommes éventuellement engagées dans ce cadra patléetivités publiques.

La nature et la teneur des dispositions de la cdiorerde Nairobi
recommandent clairement I'adoption du présent pagdoi de ratification.






|. UNE CONVENTION NECESSAIRE

A. LES EPAVES MARITIMES:UN PHENOMENE LOIN DETRE
ANECDOTIQUE

1. Les nombres

Si l'opinion publigue n’est informée des accidentgaritimes que
lorsqu’ils prennent une grande ampleur, ou lor¢gjgiachévent par un échouage
proche des cétes, ce qui est trop fréquent mate resanmoins rare, les fonds
marins recélent un grand nombre d’épaves.

La plupart d’entre elles datent certes de la Secgnéere mondiale, mais
pas toutes. Certaines d’entre elles sont qualifipas les professionnels de
« bombes a retardement » en raison du contenwdedeutes.

A défaut de recensement permettant d’établir deméles fiables, on
dispose de plusieurs estimations. L'UNESCO a pogasiaévalué a trois millions
le nombre total des épaves, selon une approcheetiatnent historique et
culturelle.

Pour sa part, dans la résolution n° 1869 de 201Ziswpact des épaves
engloutis, 'Assemblée parlementaire du ConselllElerope a estimé que les trois
guarts des épaves étaient le résultat des op&atmvrales de la Seconde guerre,
gu’un quart du total se trouvait dans I’Atlantigherd et 4 % en Méditerranée.

De maniére plus directement opérationnelle, le CEDREnNtre de
documentation, de recherche et d'expérimentationkes pollutions accidentelles
des eaux, créé a la suite de la catastropheAdeolco Cadiza recensé en 2006
pour les eaux sous juridiction francaise quelqué®3B epaves potentiellement
polluantes dont 1.583 pétroliers avec des quarditast, selon les évaluations, de
2,5 millions a 20 millions de tonnes dans leurstesaull n'y a pas que les
hydrocarbures qui soient dangereux. Les substantesqcies acides, solvantes,
chlorées, bromées, nitrées ou encore fluorées pioaiées par mer sont
particulierement nocives, sans parler de I'acétone...

Ces épaves constituent également parce gu’ellesone pas toujours
totalement immobiles et parce que le tiran d’eagettains navires est tres éleve,
ou encore parce que le trafic impose de nouveblees maritimes, des obstacles a
la navigation. Ce sont des piéges pour les chalutg. a aussi les risques
d’explosion.

En outre, les risques prennent parfois du temps anaeifester. Le
Foucault échoué en 1940 prés de lille de Ré, a commenceeldcher
d’importantes quantités de fioul en 2000 seulement...



Certaines cargaisoras priori inoffensives ne le sont pas. La cargaison de
blé duFenes cargo naufragé en 1996 a proximité des iles LawgzZorse, a mis
en péril les espaces recouverts d’'une épaisse ealelyrains, de méme que ceux
contaminés par les pesticides destinés a protagertaison pendant le transport
en mer et, surtout, les plusieurs hectares de foratns bridlés ou endommagés
par les dégagements des gaz et alcool de fernmntatioduits avant que
I'enlevement du fret ne soit acheve.

2. Des colts variables, mais qui peuvent étre trés élevés

Les codlts de traitement et d’enlevement des épawasties variables.
Dans le cas les plus complexes, il y a d’abordtiagaux de recherche et de
localisation, puis de signalisation de I'épave.

Le Foucault précédemment évoqué et dont de larges partsravéié
récupérées par des professionnels des métaux ctenptele la faible profondeur,
entre un et cing meétres, a exigé de I'Etat et déeatwités un effort financier de
2,4 millions d’euros dans les années 2000.

Ce cas est le plus simple car il n'y avait ni ahegcher ni a signaler
I'épave, ni surtout a intervenir dans des condgidifficiles.

A I'opposé, les opérations relatives au traitentknpaquebot de croisiere
Costa Concordia la suite de son naufrage ont été estiméesmaillidrd d’euros,
pour son redressement, son renflouement, sa sthwh, son transfert vers Génes
et son démantelement.

B. ABSENCE ACTUELLE DE CADRE JURIDIQUE CLAIR ET SECURISE
DES DROITS DES ETATS COTIERS SUR LES EPAVES DANGERE USES
SITUEES DANS LA ZONE ECONOMIQUE EXCLUSIVE

Les eaux territoriales ou la mer territoriale, gatendent jusqu’a la limite
des douze milles marins a partir de la ligne déddse, dont le tracé suit celui de
la cbte en le simplifiant, relevent de la souvestdnde I'Etat cotier. C'est donc de
plein droit et sans contestation juridique possdule les Etats y fixent les regles
concernant la navigation et, par conséquent, lagesp

Au-dela en revanche, la compétence de I'Etat neegiexen principe plus
gue sur les navires battant son pavillon, c’esir@-tinmatriculés aupres de lui.
Cette loi du pavillon, directement liée au princge la liberté des mers, est tres
ancienne. Elle est exigeante car c’est une competexausive. Aucun autre Etat
ne peut en principe contréler ou adopter des sareta I'égard d’'un navire
étranger afin de le contraindre a respecter lelesede droit, notamment lorsque
des regles de droit international ne sont pas @ipes au pays du pavillon.

C'est dailleurs cette compétence exclusive qui andoit au
développement des pavillons de complaisance, mdigaiapper non seulement



au plus grand nombre de regles en matiéres fissatgale ou de sécurité, mais
aussi aux contréles en haute mer.

Cette construction juridique a vite montré sestisi

D’abord, des le XVllle siécle, a été reconnue pasdge, au-dela de la
mer territoriale, la zone contigiie, de méme largpermettant a I'Etat riverain
d’agir a titre préventif contre toute infractioroddre douanier, fiscal, sanitaire ou
d’immigration. Cette zone contigie a été formellatneeconnue par le droit
international maritime lors de la conférence de &enren 1958, dans le cadre de
la convention du 29 avril de la méme année sur déa tarritoriale et la zone
contigue.

Ensuite, le développement du transport des mati@pahkiantes et
dangereuses a montré la nécessité d’agir encoseepllamont de cette ligne des
24 milles marins définies par I'addition de la lang de la mer territoriale et de
celle de la zone contigtie.

L’échouement duTorrey Canyonen mars 1967 au large des files
Scorlingues (ou Scilly en anglais), a I'entrée deManche, a déversé en mer
120.000 tonnes de pétrole, dont une grande pastigemue polluer sur les cotes
britanniques et francaises. La nappe s’est en éfégtdue de la Cornouailles aux
Cotes d’Armor.

Ainsi la convention de Bruxelles de 1969, sur leitdd'intervention en
haute mer en cas d'accident entrainant ou pouvdrdier une pollution par les
hydrocarbures, a-t-elle reconnu le droit pour unt Efitier de « prendre des
mesures appropriées » pour assurer sa protecltiégaad de tout navire naviguant
en haute mer, lorsqu’il y a « danger grave et inemin> de pollution susceptible
d’avoir des « conséquences dommageables tres mmpest». Tel est le cas méme
si ce navire reléve d’'un Etat non signataire deolavention.

En 1973, le protocole de Londres I'a étendue auxtanbss dangereuses
autres que les hydrocarbures.

Ce dispositif a paru suffisant puisque la conventies Nations-Unies sur
le droit de la mer (CNUDM) du 10 décembre 1982 dieMontego Bayn’a pas
apporté d’élément nouveau. Son article 221 reconask Etats un droit
d’intervention en haute mer pour éviter les patind engendrées par les accidents
marins.

Par conséquent, les droits des Etats sur la zoneognique exclusive
(ZEE), qui est I'une des innovations majeures dedavéntion, se limitent selon
son article 58, a des droits « souverains » auwdiaxploration et d'exploitation,
de conservation et de gestion des ressources lhegyreiologiques ou non
biologiques, des fonds marins et de leur sousanki qu'en ce qui concerne
d’autres activités tendant a I'exploration et x(ilitation de la zone a des fins
économiques, telles que la production d'énergiaréirgle I'eau, des courants et



des vents, de méme qu’a des droits de juridictiorees qui concerne la mise en
place et I'utilisation d'iles artificielles, d’ir@tations et d'ouvrages, la recherche
scientifique marine, la protection et la préseormtiu milieu marin, sans s’étendre
aux compétences de police.

Certains pays ont cependant adopté des régles di wmational,
notamment les Etats-Unis, le Royaume-Uni et le Canadais celles-ci doivent
en répondre a des considérations environnementaas.application aux épaves
au seul titre de la sécurité de la navigation nd pe principe intervenir.

Pour la France, les mesures relatives a la polaetime d’'urgence sont
mentionnées non pas dans le code des transporis, daas le code de
I'environnement, a l'article L. 218-72.

C’est pour combler ce vide juridique et donner Btats riverains un droit
d’intervention au titre de la sécurité de la natigaque 'OMI a engagé des les
annees 1990 des travaux en son sein.

Ceux-ci ont abouti aprés plus d’'une décennie @fevention de Nairobi
sur 'enlevement des épaves signée le 18 mai 2007.



Il. LA CONVENTION DE NAIROBI DU 18 MAI 2007 : DES DISPOSITIONS
OPPORTUNES SUR LES COMPETENCES DES ETATS ET LES
OBLIGATIONS DES PROPRETAIRES DE NAVIRES ET DES ARMA TEURS

A. UN VIDE JURIDIQUE QUE VIENT COMBLER LA CONVENTI ON DE
NAIROBI

La Convention de Nairobi vient donc combler un viigiedique en fixant
le droit des épaves mettant en cause la sécurititimeau-dela de la limite des
eaux territoriales.

On observe deux éléments de différence par rappaErtmesures issues de
la convention de 1969 sur les pollutions maritinee¢snsérées dans le code de
I'environnement :

— l'objectif n’est pas le méme ;

—il en est de méme du champ territorial, car lesures d’'interventions
de lutte contre la pollution permettent aux Etatsec® d’intervenir en haute mer,
au-dela de la ZEE, dans les eaux internationales.

Le tableau suivant récapitule ces éléments.



ZONAGE MARITIME - ENLEVEMENT D'EPAVES

Champs d'application spatial de la convention
de Nairohi et du droit interne.

Eaux internationales

Plateau continental étendu

Zone Economigue Exclusive (200 milles)
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Article L213-72 du Code de
lenvironnsment (fondsmants das
conventions OFRC =t OPRC-HING)
Champ d'application : Hautz mar, Mer

Article L3142-1 3 Article 15142-8
du code des transports, décret 61-
1547 et ardté du 4 fvrier 1965

Régl, tation francaise Con de Nairobi
Mesures de police maritime Réglementation -sur la police Article 151 et 351 dela Extenston optionnelle dela
durgence en cas d'accident en mer des épaves maritimes convention de Nairobi

convention de Nairobi zelon la
clauze gpg in de larticle 382

berritoriale, Domaine public Maritime,
ports maritime 2t laurs accds

Champ d'application :
Mder territoridle, eaux mtérisures

Limoral =

Champ d'application :
Zone économique exclusive

Zone économique exclusive, hMer
territorizle, Limites du territoire’

* Deapuis la codificationds la partisl.. du codadas transports, le champs d'application das articlas L3142-1 4 L.5142-8 du code das transports n'sst plus axplicitemsnt limité anx saux territodales ot intérisures, maislas comventions intemationales n=

donnartpas juridiction s un Etat sur das épaves au daléda ses sawx tarritoriales - an dehors dzla convertionds Mairobi 2t, dans un szns limits das conventions OPRC.

Source : Ministére des affaires étrangeres et dietbppement international




B. LES DISPOSITIONS DE LA CONVENTION

1. Une application a la ZEE méme lorsque celle-ci  n’a pas été délimitée

a. Une application obligatoire a la ZEE, mais qui pestétendre au-dela
sur option des Etats

La convention de Nairobi s’applique aux épaves mnaeg situées dans la
ZEE, qui s’étend jusqu’a 200 milles marins (370 ki&tras), au-dela de la mer
territoriale elle-méme large de douze milles (22KlBpmetres). C'est ce que
prévoient I'article 3 et le point 1 de I'articlegmier.

Cependant, le point 2 de ce méme article 3 prépatles Etats membres
peuvent aussi opter pour I'application de ses disjpns a la mer territoriale.

Cette faculté permet ainsi d’unifier le droit dggmees. La France a, selon
les éléments mentionnés dans I'étude d'impact aFeax projet de loi, I'intention
de procéder a une telle extension, dans les tesmigants :« Conformément a
I'article 3 paragraphe 2 de la Convention qui préva possibilité pour un Etat
Partie d'élargir la portée du champ d'application tie Convention, la France
déclare que la Convention s'applique aux épavdsswant dans son territoire, y
compris sa mer territoriale .»

Cette option est le fruit d’'un compromis entre lgats opposés, au hom
du respect de la souveraineté, a l'inclusion dada territoriale dans le champ de
la convention, parmi lesquels les pays du groupe & et ceux au contraire
favorables a une telle inclusion, dont la Franceplupart des épaves se trouvant
dans la mer territoriale, le régime dont ellesvefa aurait ainsi été unifie.

Dans le cas d’une telle extension, la conventionstagplique pas en
totalité au territoire et a la mer territoriale. dbbrd, les dispositions sur la
responsabilité du propriétaire et a I'obligatiomgburance ne peuvent concerner
gue l'objet de la convention : localisation, sigsation et enlevement des épaves.
Ensuite, les dispositions sur la consultation deal'Etimmatriculation du navire,
les mesures d’enléevement et le réglement desditsgéon le droit international ne
sont pas applicables.

b. L'absence de difficulté méme lorsque la ZEE n’a pas éélimitée

Certains Etats n’ont pas établi leur ZEE en raisoradgfficulté a en fixer
les limites avec leurs voisins, ce qui est notantrieras lorsque les cotes sont
face a face.

Tel est notamment la situation de la Grece, en Eyropmpte tenu des
difficultés des tensions avec la Turquie et de fgdince d’approches sur la Mer
Egée. D’autres Etats n'ont pas non plus procédéevendication de leur ZEE.



La convention de Nairobi a prévu ce cas de figurepbmt 1 de son
article premier prévoit que son dispositif s’appkga une zone de mémes
caractéristiques de la ZEE, lorsque sa délimitatiestrpas intervenue.

2. Une unification utile de la notion d’épave et u ne clarification de la
notion de danger

La convention de Nairobi est le premier instrumenernational traitant
spécifiqguement de la question des épaves et dasémntions qu’elles exigent.

Il lui incombe par conséquent de définir et pami@me d'unifier les
notions essentielles : 'épave et les criteres p#ant, ou non, de la qualifier de
dangereuse. Il lui revient également de poserdgkes relatives a la localisation,
la signalisation et I'enlevement des épaves quistituent des obstacles a la
navigation et a la sécurité maritime.

C’est un premier avantage de la convention de Naitbordre technique,
mais essentiel.

a. Une approche large de I'épave qui s’étend aussi amavires en
difficulté, mais exclut les aéronefs

Stricto sensy une épave est un navire naufragé ou échoué.idléart
premier de la convention de Nairobi, relatif autirdgons, retient opportunément
une approche plus large.

D’abord, son point 4 qualifie également d’épave pesties des navires
naufragés ou échoués, notamment les objets trauEEsd ou s'étant trouves a
bord de ces navires, ainsi que tout objet perdunen

Quitte a étre un peu redondante, cette définitimrmet de viser
notamment les conteneurs qui tombent des navirpteere mer.

Ensuite, le texte inclut dans la notion d’épave riasires en difficulté,
c’est-a-dire ceux qui sont soit en train de cooleren train de s’échouer, comme
ceux « dont on peut raisonnablement attendre |éragiou I'échouement », Si
aucune mesure n'est déja en train d’étre prise {@oter de I'éviter.

Enfin, la notion de navire est elle aussi définiepmint 2 de maniere
large : sont visés non seulement les bateaux de mars I'ensemble des
batiments de mer, y compris les hydropteres, la®giisseurs, les engins
submersibles, les engins flottants et les platesds flottantes.

Pour ces derniéres, les plates-formes se livranpkice a des activités
d’exploration, d’exploitation, de production desseurces minérales des fonds
marins, c’est-a-dire les plates-formes pétrolieeeggaziéres, sont exclues. Les
plates formes pétrolieres et gazieres, et de fagénérale les installations
destinées a l'exercice d’'une activité économiqueZ&k relevent d'un cadre
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juridigue spécifique prévu par la CNUDM, qui n’gss celui des navires. Ces
installations relevent de la juridiction excluside I'Etat cotier, y compris pour ce
qui concerne leur enlevement (article 60 de la eatign).

Il faut aussi mentionner I'exclusion visant les in@s de guerre et les
navires appartenant aux Etats ou exploités par celorsqu’ils sont exploités a
des fins gouvernementales et non commerciales simuén décident autrement.

Ceux-ci bénéficient d’'une immunité de juridictioreconnue par la
coutume et inscrite dans le droit international [@ICNUDM (article 32). La
plupart des conventions maritimes excluent ce tgpenavires de leur champ
d’application.

Par ailleurs, la convention lie la notion d’épaveedle d’accident de mer,
lequel est aussi défini au point 3, d'une mani&sea large, comme l'abordage,
I’échouement et tout autre incident de navigatidroal ou a I'extérieur du navire
entrainant pour lui-méme ou sa cargaisons des dgesnaatériels ou des
menaces quant a de tels dommages.

La version francaise est particulierement précise,ctest I'échouement
gui est mentionné et non I'échouage, le premientétasolontaire alors que le
second l'est.

Par conséquent, les navires coulés ou échoués d'diploitation ne
relevent pas non plus du champ d’application deolarention, a défaut d’origine
accidentelle.

La convention ne vise pas non plus les aéronefséderdans la ZEE. I
n'existe d'ailleurs pas d’instrument de droit imational définissant le régime
des aéronefs tombés en mer. En droit national,gienee applicable est le méme
gue celui applicable aux épaves des navires (@sticl5142-1 et suivants du code
des transports et décret n° 61-1547 du 26 décedfisad). Ce régime, qui ne
s’applique pas au-dela de la mer territoriale, pitéame obligation (avec mise en
demeure si nécessaire) pour le propriétaire davém’effectuer toute opération
de nature a supprimer son caractere dangereux.f@#utdées opérations sont
effectuées par I'Etat aux frais du propriétaire doies celui-ci est connu.

b. Des critéres de danger définis avec précision

Le point 5 de l'article premier donne la liste deseces qui permettent de
caractériser le danger d’'une épave. Ce sont lgarstsi:

— un danger ou un obstacle pour la navigation ;

—une situation telle que l'on peut raisonnablemextendre des
conséquences préjudiciables graves pour le miliainou des dommages pour le
littoral ou les intéréts connexes d’au moins un Efier.



Cette notion clef d’intéréts connexes est précaepoint 6 d’'une maniére
qui n’est d'ailleurs pas limitative.

Sont ainsi mentionnés :

— les activités maritimes, coétieres ou estuariempesmpris la péche, qui
constituent un moyen d’existence essentiel poupdesonnes intéressees ;

— le tourisme et les autres intéréts économiquedadnaniére suivante :
les attraits touristiques et autres intéréts écamoas de la région en question ;

—la santé des populations riveraines et la praspée la région en
guestion, y compris la conservation des ressoubc@sgiques marines, de la
faune et de la flore ;

— les infrastructures au large et les infrastriesisous-marines, ce qui vise
par exemple les cables et conduites posés sundenf@rin.

Globalement, les intéréts connexes d’un Etat c@kisignent I'essentiel,
mais on doit regretter qu’'a I'exception de la memtides conséquences
préjudiciables graves pour le milieu marin, c'dans le cadre d’'une approche
indirecte que le risque environnemental est menéomar l'intermédiaire des
trois éléments suivants : le tourisme, la santépodesilations et la prospérité de la
région.

C’est conceptuellement regrettable, car le risquarennemental est un
risque en lui-méme majeur, et non un risque secandai ne résulte que d’autres
catégories de risques eux-aussi dignes d’intérét.

L’article 6 mentionne aussi naturellement des éléméa risque propres a
I'épave. Pour déterminer si une épave présenteoown danger, I'Etat concerné
doit tenir compte d’'une batterie de quinze critélesant aux caractéristiques de
I'épave, a sa localisation, aux conditions du mane¢® la nature du fret.

Sont ainsi mentionnés le type, la dimension eblastruction de I'épave,
sa hauteur, ainsi que ses profils acoustiques ghétiglues, de méme que la
nature et la quantité de sa cargaison. S’agissana dbcalisation de I'épave, la
convention impose de prendre en compte :

— la profondeur d’eau, 'amplitude des marées atamts, de méme que la
topographie sous-marine ;

— la vulnérabilité de la zone maritime, s’il s‘agiune zone identifiée
comme telle par 'OMI ou bien d’une zone avec desunes spéciales obligatoires
prévues par la convention des Nations Unies sdirdié de la mer ;

— la proximité d’'une route maritime, ainsi quenikaure, la densité et la
fréquence du trafic ;



— la vulnérabilité des installations portuaires ;

—la proximité d’installations vulnérables comme [@pelines, gazoducs,
cables ou ouvrages analogues.

Enfin, le texte prévoit la prise en compte des dions météorologiques
ou hydrographiques du moment comme de toute autcenstance pouvant
justifier I'enlévement de I'épave.

3. Un droit d’intervention sur les épaves reconnu aux Etats cotiers,
encadré par le principe de proportionnalité

L’article 2 de la convention sur ses objectifs éngpes généraux rappelle
gue celle-ci vise avant tout I'enlevement des épaye présentent un danger
selon les critéres précédemment évoqueés.

Les mesures prises doivent étre conformes au pergpgproportionnalité,
gui les encadre strictement :

— non seulement elles doivent étre proportionnaaetaager ;

— mais elles ne doivent également ne pas allereku-de ce qui est
nécessaire pour enlever I'épave concernée ;

— et elles doivent prendre fin des que cet enlenés intervenu.

En outre, il est précisé que les opérations ne dopas porter atteinte de
maniére injustifiee aux droits et intéréts des emitEtats, y compris I'Etat
d’immatriculation du navire, ni a ceux de toute smeme physique ou morale
intéressee.

Lorsque plusieurs Etats sont affectés, le principe gesils doivent
s’efforcer de coopérer.

Sur le plan opératoire, la convention prévoit a saicle 7 que I'Etat
procede d’abord a la localisation de I'épave, darimant notamment en urgence
les navigateurs et les Etats intéressés par l'emplant de I'épave, puis, a
I'article 8, a sa signalisation, par balisage efliecci présente un danger.

Enfin, 'Etat veille & ce que I'épave soit bien erdev

L’article 9 prévoit ainsi diverses mesures pourliteecicette opération qui
incombe en effet au propriétaire du navire.

D’abord, I'Etat cétier doit immédiatement avertiEfat d'immatriculation
du navire, et le propriétaire inscrit, et conslgt@remier, ainsi que les autres Etats
susceptibles d’étre affectés sur les mesures amen



Ensuite, il fixe un délai raisonnable au propriéamour qu’il procede a
I'enlevement.

Cette notion de délai raisonnable traduit ce quardé francais considere
comme les circonstances tenant a la nature deviéégh aux difficultés des
opérations a effectuer sur elle.

A défaut de respect de ce délai, ou si le proprétae peut étre contacte,
ou s’il y a urgence, I'Etat peut procéder d’offies,aux frais du propriétaire, aux
opérations d’enlevement de I'épave.

4. Des obligations précises pour les propriétaires des navires

a. Un préalable : la déclaration des accidents de npar le capitaine ou
I'exploitant

Indépendamment des obligations du propriétaireadtire, I'article 5 de la
convention exige du capitaine ou de l'exploitantrdvire battant pavillon d’'un
Etat partie a la convention gu'il adresse « sandetas un rapport lorsque ce
navire a été impliqué dans un accident de merggite d’'une épave.

L’exploitant du navire est, en droit francais, I'at®ur, désigné par
I'article L. 5411 du code des transports comme wicgli exploite le navire en
son nom, qu’il en soit ou non propriétaire ».

Ce rapport est le préalable nécessaire a la migeuedes obligations du
propriétaire inscrit. Il doit, en effet, mentionnkr nom et I'établissement du
propriétaire inscrit, ainsi que les éléments petanétd’appréhender s'il peut y
avoir danger au sens de la convention : I'emplacérde I'épave ; son type, ses
dimensions et sa construction ; la nature des dgemaausés a I'épave et son
état ; la nature et la quantité de sa cargaisopaeiculier les substances nocives
et potentiellement dangereuses ; les quantitéypetstd’hydrocarbures qui s’y
trouvent, y compris les hydrocarbures de soutesshuiles de graissage.

b. La responsabilité civile du propriétaire du navire

L’article 10 pose le principe de la responsabilitepdopriétaire inscrit du
navire, de maniéere a justifier le paiement pardas frais de localisation, de
signalisation et d’enléevement de I'épave.

C’est une obligation générale qui permet de mettraecouvrement les
frais engagés par des tiers, notamment par lesrit#gtopubliques, en cas
d’urgence.

Quelques cas dexonération sont prévus mais n’Eppel pas
d’observation particuliére, car identiques a cetévps par la convention de 1992
sur la responsabilité civile pour les dommages duga pollution par les
hydrocarbures : actes de guerre, hostilité, guavike, insurrection ou phénomeéne



naturel de caractére exceptionnel, inévitablerésistible ; fait délibéré d’un tiers,

ce qui engage alors la responsabilité de ce tiedsgligence ou autre action
préjudiciable d’'un gouvernement ou d’une autorégponsable de I'entretien des
feux et autres aides a la navigation.

Comme l'observe I'exposé des motifs du projet deléocas du terrorisme
n’est pas mentionné.

c. L'obligation de contracter une assurance ou une gate financiére,
attestée par un certificat joint aux documents regientaires de bord

Le principe de la responsabilité du propriétaire rihyvire étant pose,
I'article 12 de la convention prévoit une obligatid’assurance ou de garantie
financiére, de maniere a faire échec aux cas diiabdité.

La garantie financiere peut notamment prendre laméord’un
cautionnement de la part d’'une banque ou d’undutisn financiére similaire.

Cette obligation ne s'impose cependant qu’au-delaedcertaine capacité
minimale, de 300 tonneaux de jauge brute, soitrB&es cubes environ. Il s’agit
d’'unités de dimensions réduites, qui operent seem¢rans le cadre d’opérations
de petit cabotage national (vedettes de passauogers,de petite taille). Elles ne
représentent donc aucun enjeu en matiere d’épaves.

De maniére a ce qu'elle soit effectivement respgeatétte obligation est
assortie d’'un contréle : I'Etat d'immatriculation itdodélivrer un certificat
d’assurance ou de validité de la garantie finaeciér

Ce certificat est nécessaire a I'exploitation dwimrea A défaut d’'un tel
certificat, un navire du pavillon d’'un Etat partie peut étre exploité.

Ce certificat doit comporter un certain nombre é¥énts selon le modéle
annexé a la convention.

L’Etat peut décider de confier la délivrance de a@ifaEat a un organisme
habilité, mais dans c’est lui qui reste en tout deacause responsable et garant de
la validité des certificats délivrés, ce qui luipase ainsi sans que cela soit
explicite de controler I'organisme concerné. En togpartie, et de maniére
classique, la convention prévoit le principe derdaonnaissance mutuelle des
certificats délivrés.

Le cas des navires qui ne sont pas immatriculéslidandes Etats partie a
la convention n’est pas méconnu : un certificattpeur étre délivré ou étre
simplement visé par I'autorité compétente de I'es Etats parties.

De maniere que le contrble en mer ou par les aésoportuaires soit
possible, le certificat est inclus dans les documdga bord obligatoire et I'autorité
qui tient le registre d’immatriculation du naviey pour les Etats non parties a la
convention, qui a délivré ou visé le certificatjtaan détenir une copie.



d. Une simplification : le droit pour les Etats d’exeer une action directe
contre les assureurs pour le remboursement des sfrgu’ils ont
engages au titre des opérations d’enlévement

Le droit pour I'Etat de se tourner vers I'assureudagarantie financiere
pour le recouvrement des frais qu’il a engagésaesbisieme piece essentielle de
la convention de Nairobi.

En effet, le principe de responsabilité du propniétdu navire permet de
fonder I'obligation d’assurance ou de garantiericiare, lequel permet a son tour
de prévoir une action directe de I'Etat contre eestiaction de toute évidence plus
facile que contre le propriétaire du navire.

e. Le régime applicable aux navires immatriculés danssdEtats non
partie a la convention

Sur la question du cas des navires immatriculés de&s pays qui ne
seraient pas partie a la convention et qui auraiardccident en empruntant une
route maritime traversant la ZEE de la France, leméids suivants ont été
communiqués au rapporteur.

Les droits d’'intervention reconnus par la conventiendépendent pas du
fait qu'un navire ait un certificat d'assuranceesoit un navire d’Etat partie.

En effet, le champ d'application de la conventionag@ssi défini : «Sauf
disposition contraire de la présente conventionleee s'appligue aux épaves se
trouvant dans la zone visée par la convention

Le rattachement d'un navire a un Etat partie n’inéetv que pour
déterminer les obligations d'assurance. La seulsétprence de I'absence de
certificat est donc que I'Etat ne pourra exercerelours direct contre I'assureur
prévu par la convention, et ne sera donc pas asbém® remboursé des frais
éventuellement engageés.

Selon les éléments communiqués, aucun Etat marisignaificatif n’a
cependant exprimé son intention de ne pas adhémeravention.

f. Unrégime de reglement des différends

Pour le reglement des différends, la conventionvgitéde maniére
classique a son article 15 un dispositif qui prévei recours prioritaire a la
négociation, a I'enquéte, a la médiation, la caadiin, I'arbitrage, le reglement
judiciaire ou le recours a des organismes ou disfso®gionaux.

A défaut de reglement dans les 12 mois, le dispggihéral prévu par la
CNUDM, dans sa partie XV, pour le reglement deidéhds s’applique.
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C. TROIS LIMITES DU TEXTE AISEMENT EXPLICABLES

1. Une conception de l'enlevement des épaves limit €e a ce qui
strictement nécessaire

La notion «d’enlevement» d'une épave telle queindgfpar la
convention n’est pas exactement celle du sens commu

Le point 7 de I'article premier précise en effetall@ désigne toute forme
de prévention, d’atténuation ou d’élimination dunger.

L’enlevement ne signifie pas le renflouement nidendntélement complet
de I'épave, mais uniquement, dans la droite ligmguincipe de proportionnalité,
ce qui est nécessaire a I'élimination du danger.

2. Des exceptions a la responsabilité du propriéta ire compte tenu des
autres textes internationaux applicables en la mati  ére

La convention de Nairobi intervenant dans un domdé&@ couvert par
des textes internationaux, son articulation avecslelispositions fait I'objet de
trois précisions.

La premiere fait I'objet de I'article 16 et conceileedroit international de
la mer : celui-ci prévoit que la convention de Nhirne porte pas atteinte aux
droits et obligations des Etats en application deolavention des Nations Unies
sur le droit de la mer de 1982, ni le droit coutemnde la mer.

Lui fait écho le point 4 de l'article 2 qui dispogee la convention ne
permet a un Etat partie de revendiquer sa souvégaineses droits souverains sur
guelgue partie que ce soit de la haute mer.

La deuxiéme précision est essentielle, car elle axoec le droit
d’intervention prévu par la convention de Bruxeliess 1969 sur l'intervention en
haute mer en cas d'accident entrainant ou pousainéiner une pollution par
hydrocarbure et le protocole de 1973 relatif au das substances polluantes
autres que les hydrocarbures. Elle dispose quentess deux textes spécifiques,
et antérieurs, qui priment.

Ainsi, pour les opérations sur les épaves, c’esiolavention de Nairobi
gui devra prévaloir, tandis que pour celle sursiesours aux navires en difficulté
et transportant des hydrocarbures ou d’autres autess dangereuses, ce sera celle
de Bruxelles.

C’est en matiere de responsabilité civile des pétgires de navire que la
troisieme précision, et pour étre plus exact lsi@me catégorie de précisions, est
essentielle, car elle vise a éviter les risquesardlit juridique avec les textes déja
applicables, a des cas spécifiques, avec sesulliéficinsurmontables si plusieurs
textes sont applicables a un méme cas.
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L’article 11 prévoit ainsi que le propriétaire inserest pas tenu de régler
les frais de localisation, de signalisation et tBgament des épaves lorsque cette
obligation est incompatible avec les autres insémits internationaux applicables.

Tel est le cas pour la convention de 1969 sur lporesabilité civile pour

les dommages dus a la pollution par les hydrocagyyoour la convention de 1996
sur la responsabilité et 'indemnisation pour lesndhages liés au transport par
mer des substances nocives et potentiellement darggss, pour la convention de
1960 sur la responsabilité civile dans le domaied @ergie nucléaire, ou pour
celle de 1963 sur la responsabilité civile en nnattee dommages nucléaires ou la
|égislation nationale régissant ou interdisant iméation de responsabilité en la
matiere, et la convention ditBunkers sur la responsabilité civile pour les
dommages par les hydrocarbures de soute.

De méme, la question de la rémunération ou de dimisation des
services des opérateurs prives, le point 2 dadlart1 renvoie aux conventions et
reglementations existantes.

Aucune de ces dispositions ne crée de difficult@ &rance, selon les
éléments communiqués.

3. Des délais de prescription brefs, mais suffisan  ts
L’article 13 de la convention prévoit deux presaaps.

La premiére, de trois ans, concerne les droits dats Bt remboursement
des frais qui relevent de la convention, a savauxc de localisation, de
signalisation et d’enléevement de I'épave.

Elle court a partir de la date a laquelle la dangjg¥ode I'épave a été
établie.

Elle ne s’applique naturellement pas lorsqu’'uneoacen justice a été
intentée.

La seconde prescription est absolue, de six arfapgilgjue aux actions en
justice qui pourraient étre intentées. Elle coucbnpter de I'accident de mer a
I'origine de I'épave, et en cas de succession dsiguirs faits, du premier d’entre
eux.

Ces délais reprennent ceux prévus notamment peorigention sur la
responsabilité civile pour les pollutions par hychdoures de cargaison de 1992
(Article VIII) et de la convention sur les pollutis par hydrocarbure de soute de
2001 (article 8). Les obligations financieres desussurs ne peuvent en effet
persister pour une durée illimitée apres I'évengragant causé le naufrage.



D. UNE LIMITATION DE LA RESPONSABILITE CONFORME A LA
CONVENTION DE LONDRES DE 1976 MAIS QUI NE CONCERNE PAS LA
FRANCE

Le point 1 prévoit une limite a la responsabilité ptapriétaire inscrit du
navire, non pas directement, mais de maniere icigiren se référant aux limites
prévues par les regles nationales et internatisnetieen prévoyant aussi comme
limite absolue celle prévue par la convention dedres, dite conventiohLMC
(Limitation of Liability for Maritime Claimg du 19 novembre 1976 sur la
limitation de la responsabilité en matiere de ccéammaritimes, modifiée par le
protocole de 1996.

Le principe de la limitation des créances en matieaetime est issu d’un
principe ancien qui veut que I'on ne puisse perraner davantage que ce que
I'on y risque. Les propriétaires de navire étaieat ponséquent autorisés a
abandonner le navire a leurs créanciers, ce gfdgrpiait leur responsabilité.

La France n’est traditionnellement pas favorable principe.

C’est pourquoi elle a assorti sa ratification dedavention LLMC d’'une
réserve précisant que la limitation de la respaitigades propriétaires de navires
ne lui serait pas opposable pour les remboursedenfrais engagés pouawoir
renfloué, enlevé, détruit, ou rendu inoffensif awire coulé, naufragé, échoué ou
abandonné, y compris tout ce qui S’y trouve outsfesivé a bord.

Cette réserve a été rappelée et réitérée pouroteqme du 2 mai 1996
modifiant la convention.

Pour qu’il n'y ait pas d’ambiguité, le Gouvernemenmentionné dans
I'étude d’'impact annexée au présent projet de ¢oratification qu’il assortirait
I'instrument de ratification de la convention deifdhi d’'une déclaration ainsi
formulée : «Dans le cadre de l'article 10 paragraphe 3 de lan@ention relatif
au droit de limitation de responsabilité du propaie, la déclaration que la
France avait exprimée lors de la ratification du Ryoble du 2 mai 1996
modifiant la Convention de Londres du 19 novemi&&lsur la limitation de la
responsabilité en matiére de créances maritimesapgtelée :

« En application des dispositions de l'article 7 guesent Protocole
modifiant l'article 18, paragraphe 1, alinéa a, t&e Convention de 1976 sur la
limitation de responsabilité en matiere de créeancegitimes, le Gouvernement
de la République francaise réitere sa décision empe lors du dépdt de son
instrument d'approbation de cette derniere d'égatteit droit a limitation de
responsabilité pour les créances visées a l'art&lparagraphe 1, alinéas d et e
de ladite Conventiomn:

Selon les éléments communiqués au rapporteurtdesde localisation et
de signalisation des épaves engagés au titre pi@itation des dispositions de la
convention de Nairobi correspondemtpriori a des « créances pour avoir (...)



rendu inoffensif un navire coulé, naufragé, échmwé@bandonné » et entrent de ce
fait dans le champ d’application de la réserve, sjappliquera donc a priori a
toutes les sommes mises en recouvrement au titeeatsvention de Nairobi.
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lll. UNE RATIFICATION MAINTENANT URGENTE COMPTE TENU DE
L'ENTREE EN VIGUEUR DE LA CONVENTION ET DES AMENAGE MENTS
A OPERER DANS LA LEGISLATION

A. UNE ENTREE EN VIGUEUR EN AVRIL PROCHAIN

D’une maniere classique pour une convention intemnale négociée dans
le cadre des travaux d’'une organisation internaterc’est le secrétariat de cette
organisation qui est dépositaire de la conventibns’agit en I'espéce de
I’Organisation maritime internationale, 'OMI, conente prévoit l'article 17.

On observera que selon l'article 17, 'exemplaingiaal de la convention
comprend une version frangaise qui fait foi.

La convention de Nairobi est prévue pour entrerigneur un an apres la
date a laquelle elle aura été signée sans réseamamt cga la ratification,
I'acceptation ou l'approbation par dix Etats, ouaguelle un méme nombre
d’Etats auront transmis leur instrument de ratiforatau secrétariat général de
I'OMI.

Selon les éléments communiqués sur le site InteleE&OMI et confirmés
a votre rapporteur, elle doit entrer en vigueut4eavril prochain.

Pour les Etats qui la ratifie, 'entrée en vigueueivient trois mois aprées
la date du dépdt de I'instrument correspondantf paur les dix premiers Etats
qui doivent naturellement attendre I'entrée gémedal la convention.

En I'état, la convention a été ratifiée par treizatE(Allemagne, Bulgarie,
Congo, Danemark, lles Cook, lles Marshall, IndanjrMalaisie, Maroc, Nigeria,
Palau, Royaume-Uni) et signée par cinq Etats (Adigme, Danemark, Estonie,
France, ltalie, Pays-Bas).

Ces Etats représentent environ 14 %, en tonnage Heutla flotte
mondiale.

Dans sa résolution précitée n° 1869 de 2012, adopié le rapport de
Mme Elisavet (Elsa) Papadimitriou (Grece), I'’Assemblparlementaire du
Conseil de I'Europe s’est prononcé pour la ratifara de la convention de
Nairobi.

B. DES MODIFICATIONS LEGISLATIVES A PREVOIR

1. Une articulation sans difficulté avec le droit européen

La convention de Nairobi ne souleve aucune diffeulfuant a son
articulation avec le droit européen.



D’une part, la directive 2002/59/CE du 27 juin 20@Rative au systeme
communautaire de suivi du trafic des navires, \ieeue apres la catastrophe du
pétrolier Erika, adoptée dans le cadre du pagdeka I, prévoit un systéme
d’information entre les Etats pour les navires tpangant des matiéres
dangereuses et polluantes. Elle renvoie au dratnational et notamment aux
regles de 'OMI, dont la convention de Nairobi, pdes interventions sur les
épaves aux fins de localisation, signalisatioméivement.

D’autre part, la directive 2009/20/CE du 29 avril0Q0relative a
I'obligation d’assurance des propriétaires de resvicrée une telle obligations
pour les créances visées par la conventioxC, et mentionne explicitement que
ses dispositions ne font pas obstacle aux régirassutance prévus par d’autres
instruments internationaux, parmi lesquels la cativa de Nairobi.

2. Plusieurs différences d’approche, en revanche, entre le droit francais
et la convention de Nairobi qui imposent de prévoir un texte
d’adaptation

Le droit francais et la convention de Nairobi ons dpproches difféerentes
sur plusieurs points significatifs.

a. Les principaux points concernés

Le droit francais traite de la question des épavesaaticles L. 5142-1 a
L.5142-8 et L.5242-16 a L.5242-18 du code desisparts. Son champ
d'application et les mesures qu’il vise a prendreatouvrent que partiellement le
régime tel qu’il est prévu par la convention.

C’est en raison d’approches différentes. Tel edbat@ le cas, sur le plan
général, en raison de 'objectif du code des trarispqui est d’établir un pouvoir
de police en matiere d’épaves et de régler lestipmsspatrimoniales (droits du
propriétaire du navire ou de tout autre objet dauame épave), et qui ne comporte
en outre pas de volet relatif a la responsabiiitdecdes propriétaires d’épaves ou
a l'obligation d'assurance. Tel est ensuite le gasesdétail, car les points de vue
de notre législation et de la convention divergemtcertaines notions clefs.

Sur la définition de I'épave d’abord, deux critesesvent a la caractériser
en droit interne : I'état de non flottabilité duviv@ et son abandon par I'équipage.

Avec le seul critere de la non-flottabilité, on peut donc pas qualifier
d’épave un navire sur le point de couler ou dehséer ou dont on peut
raisonnablement attendre le naufrage ou I'échoutsiesuicune mesure efficace
n'est prise, alors que c’est justement ce que fir@voonvention.

Ainsi la convention qualifie-t-elle d’épaves ce gireit interne considére
comme navires en difficulté. La distinction des é&saet de navires en difficulté
est cardinale en droit francais, avec des dispositspécifiques pour les navires
en difficulté. S’agissant des navires qualifiespd¢ées par la convention et qui



sont en fait des navires en difficulté, le drodrfcais comprend des dispositions
spécifiques autres que celles du régime des épaves.

De méme, le critere de l'abandon par I'équipagemetpar le droit
national induit une définition plus restrictive quelle de la convention, et les
articles L. 5142-1 et suivants du code des transpwtprécisent non plus ni la
notion d'accident de mer, ni la notion de dangecefie d'intéréts connexes des
Etats cétiers, précisément prévus par la convention.

Sur la dangerosité d’'une épave, cette dernierecéhamomme on l'a vu,
15 criteres a partir desquels celle-ci peut étrgreéapée. Un tel dispositif n’existe
pas en droit francais.

De méme, la notion d’enlevement n’est pas expressénefinie en droit
interne. De plus, il résulte du décret n°61-1547 264 décembre 1961 que
I'enlévement ne correspond pas, en droit naticnabutes les actions visées dans
la convention (notamment les opérations de présendu d’atténuation des
risques).

Enfin, la convention prévoit I'obligation de déclarBépave pour le
capitaine ou l'exploitant d'un navire, alors quebligation similaire prévue en
droit francais est a la charge de la personne @ubulre une épave ou du
capitaine d’'un navire se portant au secours d’dareanavire victime d’'un accident
de mer, des lors que ce dernier transporte debgdrures et navigue a moins de
50 milles marins des coOtes francaises (article [8-2 du code de
I'environnement).

b. Une articulation a préciser entre le droit internet la convention, en
cas d’extension de la convention a la mer territale

Le régime des épaves prévu par le code des trapspers’applique pas
au-dela de la mer territoriale, tandis que le réguhe la convention de Nairobi
concerne en principe la seule ZEE.

Dés lors que I'on admet que les régles puissemaseétre les mémes en
fonction de I'endroit ou se trouve I'épave, il rdypas de difficulté.

En revanche, I'extension de la convention a la reettoriale va-t-elle
créer une difficulté, dés lors que la France ea auercé |'option.

Ainsi, les mécanismes de la convention concernatgivention de I'Etat,
la responsabilité objective du propriétaire du revet le recours direct a
I'assureur, sont subordonnés, méme dans les eaii@rigles, a I'existence d'un
danger créé par I'épave. La convention est en dafarpstrictive que le droit
national, offrant en contrepartie de meilleuresagties financieres.

Cependant, selon les éléments de I'étude d'impacpeut considérer que
la possibilité d'intervenir dans les eaux terrdat@s sur la base de la convention



n‘empécherait pas de recourir aux instruments @it drterne pour des actions
non prévues par elle (par exemple I'enlevemented&pave en dehors d’un danger
avere).

Par conséquent, pour éviter tout risque d’incohldenne adaptation du
droit interne est nécessaire.

c. Des adaptations législatives a prévoir

Le champ territorial de la convention ne sera pagdia la métropole et a
certaines collectivités d’outre-mer : aucune résar\étant prévue, la convention
s’appliquera a toute la ZEE francaise, y compris cdiémitée au titre des
collectivités du Pacifique et les Terres australemearctiques francaises (TAAF).
La future loi concernera donc 'ensemble de la Régueé.

Outre l'adaptation de la notion d’épave, déja éwmqgula principale
adaptation concerne les obligations du propriétaserit en matiere d’assurance
ou de garantie financiéere.

Le régime actuel de la police des épaves maritimgesulte des articles
L. 5142-1 et suivants du code des transports, nie tpas non plus de la
responsabilité du propriétaire du navire. L’adoptite nouvelles dispositions sera
nécessaire pour instaurer une obligation d’asserahde certificat, assortie d’'une
sanction.

Suivant le modéle des conventions existantes, nviemdra d'insérer a
I'article L. 5123-2 du code des transports, un grashe ainsi rédigé : k/. Le
propriétaire inscrit d'un navire, au sens du paraghe 8 de l'article ler de la
convention internationale de 2007 sur I'enlévendad épaves, faites a Nairobi le
18 mai 2007, souscrit une assurance ou une autrangie financiére satisfaisant
aux exigences de cette convention lorsque ce nagreexploité sous pavillon
francais, ou touche ou quitte un port francais ae unstallation située dans la
mer territoriale Un certificat attestant que la garantie est en sode validité doit
se trouver a bord du navire

Ce certificat sera délivré par 'administration @éfires maritimes.

Par ailleurs, pour sanctionner cette obligation,de I'article L. 5123-6 du
méme code serait complété par un 4° ainsi rédigé 4° Le fait pour le
propriétaire inscrit d'un navire, au sens du paraghe 8 de l'article ler de la
convention internationale de 2007 sur l'enlevenuss épaves, faites a Nairobi le
18 mai 2007, de ne pas respecter les obligatiomvyes au IV de l'article L.
5123-2; »

Il est, en effet, nécessaire que le code des toaisspreprenne
explicitement I'obligation incombant au proprié&inscrit de fournir a l'autorité
administrative de I'Etat affecté par I'épave, coniément a 'article 9 paragraphe
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3 de la Convention, la preuve de I'assurance da darantie financiére lorsqu’il a
été établi que I'épave présente un danger.

Le régime de lintervention de I'Etat dans les sitret visées par la
convention devrait étre prévu, comme le fait KdetiL. 218-72 du code de
I'environnement pour les accidents de mer au seria donvention Bruxelles du
29 novembre 1969, en faisant une distinction emangres en difficulté et navires
gui ne sont plus en état de flottabilité, pour ewumer la structure des codes, la
confusion des deux sous le terme d’épave n‘ayantipa des avantages.






EXAMEN EN COMMISSION

La commission examine le présent projet de loi aursde sa séance du
mercredi 18 février 2015, a 9h45.

Aprés I'exposé du rapporteur, un débat a lieu.

M. Jean-Paul Dupré.Bien que ce ne soit pas le sujet, je crois utile de
rappeler que le probleme des épaves concerne laudemaine terrestre. On le
constate sur notre territoire, avec méme des épasastrielles.

M. Thierry Mariani. La convention concerne-t-elle les pays
particulierement vulnérables, comme le Pakistale &angladesh, ou les épaves
sont traités dans des conditions que I'on connait. b

M. Philippe Cochet. La déconstruction des épaves dans certains pays se
fait en effet dans des conditions alarmantes.

M. Noél Mameére. La dégradation de notre territoire par I'accumolati
d’épaves concerne le ministére de I'écologie atil@stere de I'industrie, mais est
hors du champ de la convention de Nairobi.

La question du démantélement des navires est trautge d’autres
instruments internationaux, avec un amendementcdnaention de Bale sur le
controle des mouvements transfrontieres de décHatgereux et de leur
élimination, et la convention de Hong Kong, adopé®e2009 avec l'appui de
I'OMI et de I'OIT, sur le recyclage sir et écologauent rationnel des navires.

Suivant les conclusions du rapporteur, la commmssamopte sans
modification le projet de loi (n° 1238).
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AUDITIONS

Néant
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ANNEXE

TEXTE DE LA COMMISSION DES AFFAIRES ETRANGERES

Article unique

(Non modifié)

Est autorisée la ratification de la convention inéionale de Nairobi sur
I'enléevement des épaves, adoptée le 18 mai 200¥grdtle texte est annexé a la
présente loi.

NB : Le texte de la convention figure en annex@rjet de loi (N?1238).



