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AFFMAR . Affaires maritimes

AIS : Automatic Identification System
Systéme automatique d’identification
ASEAN : Association of South East Asian Nations
Association des nations du Sud-est asiatique
CGVMSL : Corporation de gestion de la Voie maritime du Saint-Laurent
CSN : Centre de sécurité des navires
CsoO : Company Security Officer

Agent de streté de la compagnie (ASC)
CSR : Continuous Synopsis Record
Fiche synoptique continue (FSC)
DoS : Declaration of Security
Déclaration de sureté
FCL : Full Container Load
Conteneur complet
IAGS : Institute for the Analysis of Global Security
Institut d’analyses sur la streté internationale
IIF : International Islamic Front
Front international islamique
ILO : International Labour Organization
Organisation Internationale du Travail (OIT)
IMB : International Maritime Bureau
Bureau Maritime International (BMI)
IMO : International Maritime Organization
Organisation Maritime Internationale (OMI)
ISM Code : International Safety Management Code
Code international de gestion de la sécurité des navires (Code ISM)
ISPS Code : International Ship and Port Facility Security Code
Code pour la streté des navires et des installations portuaires (Code ISPS)
ISEAS : Institute of South East Asian Studies
Institut d’études du Sud-est asiatique
ISSC : International Ship Security Certificate
Certificat international de streté du navire (CISN)
LCL : Less than Container Load
Conteneur de groupage
MSC : Maritime Safety Committee
Comité de la sécurité maritime

NATO : North Atlantic Treaty Organisation
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SSA

SSAS

SSO
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Soc

SOLAS

UNCITRAL

UNCTAD

VMSL
wWCO

Organisation du Traité de ’Atlantique Nord (OTAN)

: Port Autonome de Marseille

: Port Facility Security Assessment

Evaluation de streté des installations portuaires (ESIP)

: Port Facility Security Officer

Agent de sUreté de l'installation portuaire (ASIP)

: Port Facility Security Plan

Plan de sureté de l'installation portuaire (PSIP)

: Recognized Security Organization

Organisme de sureté reconnu (OSR)

: South Asia Analysis Group

Groupe d’analyses d’Asie du Sud

: Ship Security Assessment

Evaluation de sareté des navires (ESN)

: Ship Security Alert System

Systéme d’alerte de streté du navire (SASN)

: Ship Security Officer

Agent de streté du navire (ASN)

: Ship Security Plan

Plan de streté du navire (PSN)

: Statement of Compliance

Déclaration de conformité

: Safety of Life at Sea Convention

Convention pour la sauvegarde de la vie humaine en mer

: United Nations Commission on International Trade Law

Commission des Nations Unies pour le droit commercial international (CNUDCI)

: United Nations Conference on Trade and Development

Conférence des Nations Unies sur le commerce et le développement (CNUCED)

: Voie maritime du Saint-Laurent

: World Customs Organization

Organisation Mondiale des Douanes (OMD)



L’activité maritime constitue le coeur du commerce international. Son poids est tel qu’apres
les attentats du 11 septembre 2001, il était inconcevable de ne pas lintégrer dans la politique
globale de streté alors mise en place. Dés novembre 2001, lors de sa 22¢me session, I’Organisation
maritime internationale (OMI) demande & deux de ses comités! de s’atteler a la création de normes
de sureté visant les navires et les ports. Puis, suite a la Conférence diplomatique qui s’est tenue
du 9 au 13 décembre 2002 au siége de I’'OMI a Londres, un certain nombre d’amendements a
l'annexe de la Convention internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer telle que
modifiée, dite Convention SOLAS de 19742, a été adopté en présence de 108 des gouvernements
originellement contractants ainsi que d’observateurs de pays membres, de pays associés,
d’agences spécialisées des Nations Unies, d’organisations intergouvernementales, et
d’organisations non-gouvernementales3. Les mesures qui ont le plus révolutionné le secteur
maritime concernent la mise en place du Code international pour la streté des navires et des
installations portuaires, le Code ISPS*. Devant l'urgence de la situation, la procédure de
'amendement tacite a été utilisée. La régle d’adoption a été la suivante : plus d’'un tiers des
gouvernements contractants a la Convention, ou des gouvernements contractants dont les flottes
marchandes représentaient au moins 50% du tonnage brut de la flotte mondiale des navires de
commerce, devaient manifester leur opposition avant le 1er janvier 2004.

Le Code ISPS est entré en vigueur le jeudi ler juillet 2004, soit a peine 18 mois aprés sa
conception. Il reléve de la stGreté maritime® — & savoir la protection des navires contre les pratiques
criminelles pouvant survenir en mer —, & ne pas confondre avec la sécurité maritime — & savoir la
prévention des risques d’origine naturelle (tempétes, typhons, cyclones) ou provoqués par la
navigation maritime (échouements, incendies, explosions) —. Cette législation est toutefois trés
orientée vers le terrorisme maritime et n’aborde que peu ou pas les autres problématiques liées a
la stGreté maritime telles que la piraterie, les passagers clandestins, le trafic de stupéfiants par
mer, alors qu’elles sont pourtant nettement plus concrétes.

Ce Code est composé de deux parties, la partie A étant automatiquement obligatoire et la
partie B n’étant pas directement exécutoire selon la volonté de I'OMI. Toutefois, au niveau
national, nombreux sont les Etats qui ont rendu certaines recommandations de la partie B
obligatoires. Il convient de noter que ce nouveau Code s’inspire, sur certains points, du Code
international de gestion de la sécurité des navires, dit Code ISM, notamment au niveau de la
structure. L'un de ses éléments novateurs réside en ce qu’il concerne également les installations
portuaires, alors que toutes les législations précédentes ne se référaient qu’au navire, ce qui

s’explique entre autre par le fait que le port est considéré comme l'un des maillons les plus

1 Le comité de la sécurité maritime (Maritime Safety Committee, MSC) et le comité juridique.

2 Publiée en France par le décret n® 80-369 du 14 mai 1980, cette Convention compte 155 gouvernements
contractants représentant plus de 98% du tonnage mondial.

3 Site de ’'OMI : http://www.imo.org/Newsroom /mainframe.asp?topic_id=583&doc_id=2689 et
http://www.imo.org/includes/blastDataOnly.asp/data id%3D10606/hesse chara sec.pdf.

4 Cf Annexe [ : Le code ISPS, partie A, page 93.

5 Distinction établie par G. Gidel, Le droit international de la mer, Tome III, Paris, Sirey, 1934, page 455.




sensibles de la chaine logistique et que les conséquences d’un acte terroriste dirigé contre un port
dépasseraient physiquement les limites de l’enceinte portuaire. Le point 5 du préambule du Code
ISPS ajoute qu’ «il s’agissait du moyen le plus rapide de garantir que les mesures de sUreté
nécessaires entrent en vigueur et prennent effet promptement. Il a toutefois été décidé que les
dispositions concernant les installations portuaires se limiteraient a la seule interface
navire /port ».

Le Code ISPS repose sur le principe de la gestion de risques qui doit prendre en compte
deux facteurs fondamentaux : la vulnérabilité de la cible et les conséquences d’'une attaque a cet
endroit. Son but primordial est donc d’anticiper et d’atténuer au maximum les menaces pesant
sur le transport maritime, sachant que le risque zéro est malheureusement utopique. Le point
essentiel de ces nouvelles régles est que ce n’est que de la prévention alors qu’auparavant la lutte
contre le terrorisme s’orientait plutét vers la répression. Ici, l'objectif est d’agir en amont,
notamment pour éviter qu'une interruption sérieuse du commerce mondial due a des actes de
malveillance ne se produise. Cette nouvelle réglementation a concerné au 1er juillet 2004 quelques
60 000 navires et 20 000 installations portuaires dans le monde entier et ces origines complexes
sont diverses.

Dans une premieére partie, nous aborderons donc I’état de la menace actuelle afin d’évaluer
pourquoi ces nouvelles mesures étaient nécessaires. Comme l'explique le préambule du Code
ISPS, la menace s’intensifie ; la seule réponse sensée est donc une réduction de la vulnérabilité du
monde maritime, ce qui correspond a 'apparition de ce Code.

Puis, nous nous pencherons sur l'application du Code ISPS au quotidien et sur les
nombreuses réglementations qui 'accompagnent. Sous certains aspects, il s’agit essentiellement
d’'une procédurisation car nombre de mesures existaient déja, sous une forme certes moins
ordonnée et harmonisée. Enfin, nous terminerons par un bilan de 'année écoulée, pour définir
quels ont été les avantages essentiels de cette réglementation, les imperfections qui ont été

révélées ainsi que les améliorations a envisager.



1.1. Historique

La violence en mer existe depuis que l’étre humain a commencé a s’aventurer sur les
océans et mers du monde, ce qui est d’autant plus problématique qu’il est difficile de protéger
convenablement un navire une fois qu’il a quitté le port. Les périls auxquels il doit s’attendre de
nos jours sont de deux ordres : le terrorisme maritime, qui émerge peu a peu, et la piraterie, qui

sévit déja depuis des millénaires.

1.1.1. Le terrorisme maritime

La premiére occurrence® des mots terrorisme, terroriste et terroriser (du latin terror, terroris
« terreur, effroi ») date de la fin du XVIIIe siécle, peu apres la Révolution francaise. Ces termes sont
directement liés au régime de la Terreur — S5 septembre 1793/27 juillet 1794 —. Cette période
désigne les années au cours desquelles le Comité de Salut Publique, dirigé par Robespierre,
exécutait ou emprisonnait toutes les personnes qui étaient considérées comme contre-
révolutionnaires.

Il est toutefois a noter que, méme si les termes s’y rapportant sont récents, la pratique,
elle, ne l'est pas. Il s’agit méme d’'un phénomeéne historiquement récurrent commun a toutes les
sociétés et a toutes les cultures. Les méthodes utilisées par les terroristes existaient déja sous
l'empire romain, quand des groupements assassinaient les légionnaires occupants aux postes
frontiéres. Le « terrorisme continu » est apparu, lui, simultanément a la propagation des idées
démocratiques et nationalistes au XIX siécle. De maniére plus générale, le mot terrorisme a
ensuite servi a désigner 'opposition dans toutes les occupations?.

De nos jours, il est défini® comme 1'utilisation, par un groupe de personnes ou un Etat,
d'actions violentes, ou illégales, réelles ou symboliques, avec la volonté délibérée de produire sur
la cible un sentiment d’intimidation et de terreur. Le terrorisme vise la population civile en général
ou une de ses composantes, mais il peut également concerner une institution ou un
gouvernement car, en tant que moyen de pression extrémement puissant, il peut contraindre leur
action. L'objectif est d'imposer un systéme politique, d'obtenir la satisfaction de revendications, de
causer des destructions a un ennemi mais ce n’est jamais a des fins personnelles. Il a
généralement pour effet de déstabiliser une société et de troubler gravement l'ordre public et dans
sa forme extréme, il peut aller jusqu’a la remise en question de l'ordre politique et social existant,
voire jusqu’a la révolution. Il est & noter que les mouvements terroristes et le grand banditisme
peuvent se rapprocher dans leurs modes d'actions et leurs objectifs. Sur le plan juridique, le
terrorisme est un crime ou délit de droit commun visé notamment par l'article 421-1 du Code

Pénal francais 9.

6 Site de I'encyclopédie libre Wikipédia : http://fr.wikipedia.org/wiki/Terrorisme#Etymologie et origines.

7 L'une des premiéres utilisations du terme dans ce sens remonte au gouvernement de Thiers avec l'envahisseur
prussien, durant La Commune de 1871. La France de De Gaulle pendant la guerre d'Algérie, ou plus récemment,
La Grande Bretagne en Irlande du Nord se sont appuyés sur le méme concept.

8 Définition de ’encyclopédie Encarta.

9 Livre IV Des crimes et délits contre la nation, ’Etat et la paix publique, Titre II Du terrorisme.




Le terrorisme maritime est quant a lui un phénomeéne récent dans la mesure ou il n’a
commencé a se développer qu’a partir des années 60. Moins de 200 incidents terroristes ont eu
lieu dans un environnement maritime et ceux qui se sont déroulés en mer sont encore moins
nombreux!0. Parmi les cas les plus tristement célébres se trouve tout d’abord celui de la Santa
Maria, navire de commerce battant pavillon portugais. Alors qu’il effectue la ligne Lisbonne —
Floride, il est dérouté, le 22 janvier 1961, en pleine mer des Caraibes par un commando constitué
d’une vingtaine d’individus appartenant au Mouvement National pour I'Indépendance du Portugal,
dont le capitaine Galvao, opposant a Salazar et partisan du général Delgado. Le but de 'opération
est de dénoncer médiatiquement le régime autoritaire du président Salazar. Trois officiers de
marine sont tués et un marin blessé. Les pirates se rendent au Brésil quelques jours plus tard, ou
ils demandent et obtiennent l’asile politique. Puis, le 15 février 1963, le navire vénézuélien
Anzoategui, qui effectue la ligne La Guaira — Houston, est attaqué par un commando de terroristes
qui exige la libération de prisonniers politiques détenus au Venezuela. Ils rejoignent alors l'ile
brésilienne de Maraca, ou ils requiérent également l'asile politique mais ils y sont arrétés pour
acte de piraterie et extradés vers le Venezuela. Le 7 octobre 1985, un groupe de pirates
palestiniens se réclamant du Front populaire de libération de la Palestine (FPLP) et composé
notamment de Muhammad Abbas, Magid el-Molqi, Ibrahim Abdelatif, Yusuf Ahmed Saad et
Mohamed Issa Abbas, intercepte le paquebot de croisiére italien Achille Lauro qui effectue une
croisiéere en Méditerranée, le long des cotes égyptiennes. Il prend en otage les 180 passagers et
331 membres d’équipage alors a bord et exigent la libération de 50 palestiniens détenus en Israél.
Léon Kling-Hoffer, otage étasunien infirme, est assassiné et jeté par dessus bord. Le 9 octobre, le
navire rejoint Port Said, en Egypte et les pirates acceptent d'interrompre leur action a condition
d’étre remis a 1'Organisation de Libération de la Palestine (OLP). Le commando embarque donc le
lendemain a bord d'un Boeing 737 d'Egyptair qui est intercepté en vol par des avions de chasse
étatsuniens qui le forcent a se poser sur la base OTAN de Sigonella, en Sicile. Les pirates sont
arrétés, remis a la police italienne et condamnés, a Rome, le 23 mai 1987. Enfin, le 11 juillet
1988, au large d’Atheénes, le City of Poros, navire grec de plaisance, est attaqué par un commando
de trois hommes du Conseil révolutionnaire du Fatah armés de pistolets-mitrailleurs et de
grenades. Neuf personnes sont tuées et quatre-vingt-onze autres blessées. Le 24 mars 1992, une
demande d'extradition a l'encontre du chef présumé du commando, Samir Mohamed Ahmed
Khaidir, est formulée par le juge francais Bruguiére auprés des autorités libyennes.

Selon Philippe Boisson, docteur en droit!!, ces quatre attentats relévent du méme modus
operandi, a savoir le détournement!? d’'un navire par un groupe armé et la prise d’otages. Le but
est d’alerter l'opinion publique internationale en mettant en lumiére un probléme politique

particulier. Il est & noter qu’un tel acte est puni de vingt ans de réclusion criminelle par l’article

10 Terrorisme.Net : http://www.terrorisme.net/p/article 136.shtml

11 BOISSON Philippe, La stureté des navires et la prévention des actes de terrorisme dan le domaine maritime, DMF
n° 640, p. 723, septembre 2003.

12 Fait de s'emparer ou de prendre le contrdle par la violence ou la menace de violence d'un aéronef, d'un navire ou
de tout autre moyen de transport a bord desquels des personnes ont pris place, ainsi que d'une plateforme
continentale fixe située sur un plateau continental afin de commettre un vol, de kidnapper des passagers, ou pour
tenter d'obtenir la satisfaction d'une revendication nationaliste, religieuse ou politique, ce qui s’oppose strictement
au déroutement, acte volontaire de l'équipage consistant a changer de cap pour des raisons techniques ou
météorologiques.




224-6 du Code pénal, voire de la réclusion criminelle a perpétuité lorsque cette infraction est
accompagnée de tortures, actes de barbarie ou s’il en est résulté la mort d’une ou plusieurs
personnes par l’article 224-7.

Par contre, les attaques plus récentes témoignent d’une véritable mutation du terrorisme
international qui devient un terrorisme global. L’objectif est désormais de causer des dommages
massifs au batiment, a '’équipage et a 'environnement par le biais d’attentats suicides. Le premier
exemple révélateur de cette nouvelle forme qu’a pris le terrorisme est celui du destroyer
étatsunien USS Cole qui est percuté par une embarcation piégée d’explosifs alors qu’il est en cours
d’escale dans le port d’Aden, au Yémen, le 12 octobre 2000. Attribué a Al Qaeda, l'attaque tue dix-
sept marins étatsuniens et en blesse quarante deux autres. Le 9 novembre, deux suspects sont
arrétés par la police yéménite. Selon l'opinion exposée par M. Raman!3 lors de la Conférence
internationale sur la sUireté nationale dans une région en mutation, organisée a Singapour les 28
et 29 octobre 2004, il s’agit d’'une frappe tactique!* — et ce comme la plupart des attaques
terroristes qui ont eu lieu depuis 1985 - visant a donner libre cours a la colére ressentie dans
cette région contre les Etats-Unis. Cette attaque correspondrait ainsi a une sorte de terrorisme
punitif.

L’attentat contre le pétrolier double coque Limburg battant pavillon francais le 6 octobre
2002 a 8hoo du matin au large du Yémen en est une autre illustration. D’'une capacité de 300 000
tonnes, le VLCC!5 Limburg n’est chargé qu’avec environ 55 000 tonnes ce jour-la. Abordé a tribord
par une embarcation chargée d’explosifs lancée a pleine puissance contre le navire, le pétrolier est
en pleine manceuvre d’approche, a trois kilomeétres du terminal d’Ash Shihr, province de
Hadramout, pour compléter sa cargaison. Egalement imputé a Al Qaeda, cette attaque fait une
victime, un membre de I’équipage qui s’est noyé alors que I’équipage abandonnait le navire en feu,
et blesse vingt quatre personnes. Par ailleurs, une pollution générée par les résidus de brulage —
environ 12 000 tonnes d'hydrocarbures d’Arabian Heavy ont brialé — en a résulté en sus de la
nappe de 200 a 300 tonnes de brut qui a atteint les plages yéménites. A 'opposé de I’'USS Cole, cet
attentat revétirait pour M. Raman un aspect stratégiquel® dont l’'objectif était d’interrompre au
moins momentanément mais sérieusement, le commerce pétrolier depuis le Yémen.

Autre élément témoignant de ’éventualité de la menace pour le transport maritime: en
2002, un complot fomenté par une cellule d’Al Qaeda et qui visait a attaquer des navires
britanniques et étatsuniens traversant le détroit de Gibraltar et la mer Méditerranée aurait été
découvert et déjoué. En effet, les autorités marocaines ont confirmé le 11 juin 2002 avoir arrété en
mai trois saoudiens. Ils se seraient entrainés en Afghanistan et auraient été envoyés pour

préparer des attaques avec des zodiac par Abdul Rahim Mohammed Abda al-Nasheri, chef des

13 Ancien haut fonctionnaire du gouvernement de 1'Inde, figure réputée de la communauté du renseignement, ainsi que
membre d’honneur de ’Observer Research Foundation (ORF).

14 Le but est généralement de faciliter les actes de terrorisme terrestre par le biais de trafic d’armes ou de
stupéfiants, en transportant clandestinement des terroristes.

15 Very Large Crude Carrier.

16 Tout comme les actes terroristes généralement perpétrés par les Liberation Tigers of Tamil Eelam ou Tigres de
libération de 1’Eelam tamoul (LTTE), organisation séparatiste du Sri Lanka dans le but d’affaiblir les capacités
militaires et économique de ’Etat sri lankais et ce pour atteindre leur objectif final, & savoir ’avénement d'un Etat
tamoul indépendant.
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opérations navales d’Al Qaeda également arrété en 2002. Surnommé le Prince de la Mer, il est
suspecté d’étre le cerveau de 'opération contre le USS Cole.

De méme, en février 2004, une boite contenant 3,6 kilos de TNT, déposée par un membre
présumé du groupe Abbu Sayyafl?, explose a bord du SuperFerry 14 dans la baie de Manille, alors
qu’il venait de quitter Mindanao une heure plus t6t. C’est le cas de terrorisme maritime le plus
meurtrier a I’heure actuelle puisque 100 personnes ont trouvé la mort dans cet attentat.

Enfin, en mars 2004, dans le port israélien d’Ashdod, I'un des plus animés du pays, deux
kamikazes palestiniens appartenant aux Brigades des martyres d’Al Agsa ainsi qu’au Hamas, se
sont faits explosés. Ils ont tués 10 israéliens et en ont blessé 18 autres. Il semblerait qu’ils soient
entrés en fraude dans le port quatre heures auparavant en se cachant a l'intérieur d’'un conteneur

qui avait transité par un autre port avant d’arriver en Israél.

1.1.2. La piraterie

A l'inverse du terrorisme maritime, la piraterie se pratiquait déja dans I’Antiquité dans le
bassin méditerranéen. Elle est définie par l’article 101 de la Convention des Nations Unies sur le
Droit de la Mer du 10 décembre 198218 comme « I'un quelconque des actes suivants :

a) tout acte illicite de violence ou de détention ou toute déprédation commis par 1'équipage
ou des passagers d'un navire ou d'un aéronef privé, agissant a des fins privées, et dirigé : i) contre
un autre navire ou aéronef, ou contre des personnes ou des biens a leur bord, en haute mer; ii)
contre un navire ou aéronef, des personnes ou des biens, dans un lieu ne relevant de la
juridiction d'aucun Etat;

b) tout acte de participation volontaire a l'utilisation d'un navire ou d'un aéronef, lorsque
son auteur a connaissance de faits dont il découle que ce navire ou aéronef est un navire ou
aéronef pirate;

c) tout acte ayant pour but d'inciter & commettre les actes définis aux lettres a) ou b), ou
commis dans l'intention de les faciliter ».

La piraterie s’oppose aux actes des corsaires en ce qu’elle n’est pas mandatée par un
gouvernement. Il est a noter que ce phénoméne protéiforme est essentiellement régional et que,
dans les eaux territoriales, il s’agit non plus de piraterie mais de vol en mer. Il convient également
d’observer que le Bureau Maritime International (BMI)!° a créé, en 1999, un centre de surveillance
de la piraterie20, a Kuala Lumpur, en Malaisie. Il publie chaque année un rapport regroupant les
actes de piraterie et autres attaques criminelles survenues en mer. Cette étude analyse les
mutations de la piraterie et identifie les zones a risques afin que les équipages puissent prendre
des mesures préventives. Au quotidien, ce centre répertorie tous les actes de violence en mer2!. Il
diffuse ainsi tous les jours des bulletins d’information & l'attention des navires via le systéme

satellitaire Inmarsat C22 a partir desquels il publie un rapport hebdomadaire. I1 fournit par

17 Groupe rebelle musulman du Sud des Philippines spécialisé dans le kidnapping d’étrangers. Site de Libération :
http://www.liberation.fr/page.php?Article=282361.

18 Site des Nations Unies : http://www.un.org/french/law/los /unclos/closindx.htm.

19 11 s’agit d'un organisme dépendant de la Chambre Internationale de Commerce (CCI) créé en 1981.

20 Piracy Reporting Centre of the International Maritime Bureau.

21 Cf Annexe II : Statistiques sur les actes de violence en mer, page 108.

22 Cf infra 2.1.3.1.2 Les textes du MSC, page 37.
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ailleurs une assistance gratuite aux batiments ayant été attaqués. Enfin, cet organisme est
financé par les donations de 25 organisations de l'industrie maritime, dont des P&I clubs, des
armateurs et des assureurs.

En termes généraux, la piraterie2? est en augmentation constante depuis 1991, époque a
laquelle une centaine de cas seulement était relevée. L’abordage est la manceuvre la plus
récurrente, puis viennent les tentatives d’abordage et les détournements. La pratique consistant a
prendre en otage l'’équipage n’est apparue massivement que vers 1995, c’est désormais la pratique
la plus répandue. Enfin, les navires les plus fréquemment attaqués sont les pétroliers et les
transports de marchandises diverses a l'aide de couteaux ou d’armes a feu et ce depuis 1997 car
avant, les pirates n’étaient généralement pas armeés.

De facon plus spécifique, la caractéristique principale de l'année 200224 a été une
augmentation marquée du nombre d’abordages réussis contre des navires au mouillage — c’est le
cas de la plupart des 370 incidents recensés, contre 335 en 2001 —, combinée a une baisse
sensible des tentatives d’attaques de navires en mouvement. Cette constatation laisse supposer
que la menace a été gravement sous estimée par de nombreux équipage. Le nombre de
détournements est lui passé de 16 a 25. L’essentiel des événements rapportés2> sont 'ceuvre de
petits bateaux, remorqueurs, barges ou bateaux de péche dans les eaux indonésiennes — 103
incidents contre 91 en 2001 —, au Bengladesh — 32 attaques contre 25 'année précédente — ou en
Inde — 18 cas contre 27 en 2001 —. Le continent américain enregistre une hausse de 300% sur un
an : le nombre d’incidents passe de 21 en 2001 a 65 en 200226 . La région asiatique, quant a elle,
reste stable avec 170 incidents recensés. Par contre, la Somalie devient un pays critique ; le
risque est passé de possible a certain. Le BMI estime qu'un navire réalisant une escale non prévue
dans un port somalien, qui ralentit ou s’arréte prés des cotes sera presque inévitablement abordé
par des milices armées qui extorquent ensuite des sommes substantielles aux propriétaires de
navire pour leur rendre leur navire et/ou leur équipage. Il semblerait par ailleurs que les pirates
aient plutét tendance a viser des navires transportant des cargaisons de valeur, telles que l’huile
de palme ou encore le gasoil. Enfin, le rapport mentionne a plusieurs reprises que les pirates
jettent les membres d’équipage par-dessus bord et les laissent pour morts.

Pour ce qui est du premier semestre 2003 uniquement, la piraterie a connu une hausse de
37% en comparaison avec la méme période sur 'année précédente, soit 234 attaques. Les eaux
indonésiennes restent les plus dangereuses avec 64 incidents, suivies du détroit de Malacca -
détroit qui cotoie I'Indonésie, la Thailande et la Malaisie et qui enregistre 15 attaques —, de la
Malaisie, des Philippines et du Vietnam. Pour l'ensemble de l'année, 445 cas de piraterie ont été
recensés — en mer, a I’ancrage ou dans un port, soit une augmentation de 120% sur un an — dont
332 avec abordage, 19 concernant des navires détournés et plus de 90 pour le seul détroit de

Malacca.

23 Cf Annexe II : Statistiques sur les actes de violence en mer, page 108.

24 Site de la CCI : http:/ /www.iccwbo.org/home/news_archives /2003 /stories/piracy%20_report_2002.asp.

25 Page personnelle de Mark Bruyneel, expert néerlandais en piraterie :
http://home.wanadoo.nl/m.bruyneel/archive/modern/imb2002.htm.

26 Les pays de la zone qui enregistrent une hausse sensible sont la Guyane — qui passe de O a 12 actes recensés —,
le Venezuela —de 1 a4 8 —, la Colombie —de 1 a 7 —, le Pérou —de 1 a 6 —, ’Equateur — de 8 & 12 — ou encore le Brésil
-de3a6-.
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En 200427, les actes de piraterie sont tombés a 325 — soit une baisse de prés de 27% -
mais ils sont désormais plus violents : 30 membres d’équipage ont perdu la vie contre 21 en 2003.
Les eaux indonésiennes restent les plus dangereuses, méme si le nombre d’incidents passe de 121
en 2003 a 93, car elles représentent, a elles seules, plus d’un quart des actes criminels recensés
en mer sur 'année. Par ailleurs, la baisse des actes recensés dans les eaux nigériennes — qui
passent de 39 en 2003 a 28 en 2004 — n’est que peu rassurante puisque les attaques au large du
pays le classent en troisiéme position des Etats a risques a l’échelle mondiale. Par contre, au
niveau du seul continent africain, le Nigeria est considéré comme le pays le plus dangereux.
Enfin, un des traits dominants de 2004 est que le détournement de remorqueurs et de barges
ainsi que la prise en otage de l’équipage enregistre une hausse préoccupante, et ce
particulierement au Nord du détroit de Malacca et au Nord de lile de Sumatra. Il semblerait
désormais que ce soit plus 'ceuvre des « syndicats du crime » que de rebelles séparatistes.

La tendance qui prédominait en 2004 se poursuit en 200528 puisque le nombre d’attaques
a baissé d’environ 30% a l’échelle mondiale au premier semestre. En effet, « seuls » 127 actes de
violence ont été recensés de janvier a juin 2005, contre 182 'année précédente a la méme période.
En six mois, des pirates ont abordé 92 navires, six batiments ont été détournés et 176 membres
d’équipage ont été pris en otages. L'Indonésie reste le pays le plus dangereux puisqu’elle compte
42 incidents, soit le tiers du total enregistré. Par contre, aucun acte de violence n’a été recensé
dans le détroit de Malacca dans les mois qui ont suivi le terrible tsunami du 26 décembre 2004 et
ce jusqu’a la fin du mois de février. Depuis, huit incidents violents ont été enregistrés. La Somalie,
quant a elle, redevient risquée aprés deux ans de calme. Entre avril et juin 2005, huit attaques de
pirates armés de fusils et de grenades ont été dénombrées au large de la cote Est du pays. Dans
quatre cas au moins, des membres d’équipage ont été pris en otages en échange d'une rancon. Le
Capitaine Pottengal Mukundan, directeur du BMI, est pessimiste a ce sujet. Il a en effet déclaré
que « les pirates qui opérent au large de la Somalie sont devenus de plus en plus audacieux. Ils
s’emparent des navires une fois qu’ils sont a l’extérieur des limites territoriales et les forcent a
naviguer vers la haute mer. Les demandes de rancon sont plus fortes que jamais et les
négociations visant a faire relacher les navires et les équipages sont apres et interminables. Le
mangque total d’application de la loi dans cette zone laissent les navires et les marins sans aucune
protection ». Enfin, plusieurs autres zones ont vu les actes de violence en mer augmentés,
notamment le Nigeria — quatre incidents ont eu lieu dans la riviéere Bonny depuis le 24 mai 2005 -
et 'lrak — quatre incidents violents ont été rapportés au large du terminal pétrolier de Basra
depuis le 22 avril 2005 alors que, au cours des derniéres années, la piraterie semblait inexistante
dans cette région —.

Il est un constat incontournable et inquiétant sur I'ensemble des quatre ans : les actes de
piraterie n’ont enregistré aucune baisse significative, voire ont méme augmenté dans certaines
zones, ce qui est assez problématique depuis ’entrée en vigueur du Code ISPS. Cette observation
souligne par la méme que ces nouvelles mesures ont une portée assez limitée dans le sens ou,

bien souvent, les pays qui ne peuvent les mettre financiérement en application sont les plus

27 Site de la Chambre de Commerce Internationale : http://www.icc-ccs.org/main/news.php?newsid=40.
28 Site de la CCI : http://www.icc-ccs.org.uk/.
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touchés. De plus, si des pirates peuvent contourner ces mesures, des terroristes, par définition
mieux organisés et plus déterminés, le pourront aisément. Le Capitaine Pottengal Mukundan,
estime que, dans certaines régions du monde, il est trop aisé d’aborder illégalement un navire
marchand. D’autant que la piraterie est en pleine mutation depuis quelques années et intégre une
dimension politique, ce qui devient « alarmant vu la dévastation qu’elle cause dans le reste du
monde ». D’aprés un communiqué du BMI en date du 2 septembre 2003, des groupes de pirates
lourdement armés?9 attaquent des petits pétroliers dans le détroit de Malacca a l’aide de vedettes
rapides ou de bateaux de péche. Ils semblent suivre le mode d’action des rebelles séparatistes
membres du mouvement pour la libération de la région d’Aceh - appelé aussi Gerakin Aceh
Merdeka, GAM - et sont préts a prendre plus de risques pour servir leur cause. Un exemple
frappant est celui de ’'attaque du pétrolier Penrider a 12 milles marins de Port Kelang, en Malaisie
— soit environ 22 km —. Le navire transporte alors 1 000 tonnes de fuel et fait route de Singapour a
Penang quand un navire de péche avec, a son bord, 14 pirates armés l'intercepte. Aprés avoir
dépouillé I'équipage de ses biens et 1’'avoir forcé a naviguer dans les eaux indonésiennes, les
pirates sont partis en emmenant le Capitaine, le chef mécanicien et un autre membre d’équipage
en otages. Les négociations de rancon se sont éternisées avant qu’ils ne soient libérés sains et
saufs. Les assaillants se seraient réclamés du GAM et bien que la police malaisienne ait conclu
que le modus operandi correspondait effectivement, il n’y a pas de preuve tangible. Certaines
agences de presse rapportent méme que ce pourrait tout aussi bien étre d’autres individus qui
copieraient leur méthode. Ce qui est certain, c’est qu’il s’agissait bel et bien de la premiére attaque
du genre par des pirates indonésiens si prés des cotes malaisiennes et si loin au Sud d’Aceh. En
de pareilles circonstances, le manque crucial d’informations fiables fait cruellement défaut.

Une remarque importante meérite pourtant d’étre faite. Il n’existe, a l’heure actuelle,
aucune certitude quant a ce que des organisations terroristes, notamment jihadistes appartenant
au International Islamic Front30, et des groupes de pirates opérant, notamment dans la région de
I’Asie du Sud et du Sud-est, soient liés3!. La principale raison est idéologique car leurs objectifs
sont de fait trés différents : le pirate attaque a des fins personnelles, il veut son butin mais ne
veut que trés rarement mourir pour sa cause, par opposition au terroriste. Par contre, il est
presque certain que des groupes de terroristes ethniques ou rebelles opérant dans la région
indonésienne commettent de plus en plus d’actes de piraterie pour pourvoir financer leur lutte
contre le gouvernement indonésien. Le risque le plus sérieux n’est donc pas que les pirates et les
terroristes s’associent mais bien que les terroristes recrutent parmi des pirates déja expérimentés,

ce qui augmenterait leur force d’attaque.

29 Jls posseédent des armes trés sophistiquées, principalement des armes automatiques, des AK 47, des fusils
d’assaut M 16 ainsi que des embarcations a grande vitesse et donc par déduction les terroristes potentiels aussi. La
tendance s’est inversée car jusqu’en 1996, les pirates étaient le plus souvent désarmés. Cf Annexe II : Statistiques
sur les actes de violence en mer, page 108.

30 Front islamique international (IIF).

31 Site de Terrorisme.Net : http://www.terrorisme.net/p/article 136.shtml.
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1.2. La situation actuelle

Graham Gerard Ong®? prédisait, dans un article datant de septembre 2003 : « Prochaine
étape, le terrorisme maritime » mais qu’en est-il exactement ?

Il n’existe pas d’organisation terroriste spécialisée dans les attaques maritimes ; en
revanche, plusieurs mouvements terroristes classiques ont ou sont en passe d’acquérir les
moyens de commettre des actes terroristes non seulement a terre, dans les airs, dans les eaux
territoriales mais également en haute mer. C’est pourquoi il est certain que la question que tout le
monde se pose a ’heure actuelle est celle de la réalité de la menace d’actes terroristes contre le
monde maritime en tant que vecteur fondamental du commerce mondial. En effet, selon la
CNUCED, en termes de volume, plus de 46 000 navires avec, a leur bord, 1,25 millions de marins
et desservant quelques 4 000 ports, ont acheminé 80% des quelques six milliards de tonnes de
marchandises échangées en 2001 dans le monde.

Il faut observer de plus que, contrairement aux autres modes de transport, et ce dans une
certaine mesure aux vues des attaques évoquées antérieurement, le secteur maritime a été
relativement épargné par des attentats massifs, ce qui est un facteur d’autant plus préoccupant.
Comparé aux actes de terrorisme aérien qui sont en augmentation depuis 1967, les attaques
terroristes dirigées contre l'industrie maritime, que ce soit dans les eaux territoriales ou en mer,
sont assez rares. Il y a essentiellement deux raisons a cela. La premiére est d’ordre technique : a
l'exception des attentats-suicides dont le but n’est pas la fuite, il est particuliéerement difficile de
s’enfuir aprés une attaque en haute mer. La seconde est plutot idéologique : les terroristes veulent
que le théatre méme de leur action soit suffisamment évocateur, afin que le retentissement soit
maximal et que la force d’intimidation sur 1’Etat attaqué et sur l'opinion publique soit a son
comble, ce que la mer ne peut fournir que dans une moindre mesure par rapport a la terre ou a
lair. Tout est question d’orchestration et d’opérations spectaculaires dont tout un chacun se
souviendra.

Toutefois, étant donné que le terrorisme se concentre plutot désormais sur des actes de
terrorisme économique car ils ont des conséquences plus impressionnantes, il est évident que le
milieu maritime fournit un cadre nettement plus vaste que l'aérien ou le terrestre puisque
l'essentiel du commerce mondial se fait par navire. Nombreux sont ceux qui voient donc le
maritime comme la prochaine cible aprés l'attentat aérien new-yorkais du 11 septembre 2001,
lattentat ferroviaire madriléne du 11 mars 2004 et l'attentat dans le métro londonien du 7 juillet
2005. Enfin, du fait de la multiplication des attaques, les lieux a terre qui auraient pu servir de
cibles potentielles sont nettement mieux protégés si bien que les groupuscules terroristes vont se
recentrer sur ce qui leur semble étre relativement plus accessible, a savoir les infrastructures
maritimes.

Il est par ailleurs a noter que les navires sont un des moyens de transport les plus
vulnérables — et tout particulierement les pétroliers qui sont une proie relativement facile et d’'une

grande portée symbolique —, étant donné qu’il est possible de les atteindre sous l’eau, depuis la

32 Chercheur a U'Institute of South East Asian Studies, ISEAS, il est I’auteur d’une étude intitulée : Pre-empting
Maritime Terrorism in Southeast Asia, ISEAS Viewpoints, Nov. 29, 2002. Site consacré a la mer de Chine du Sud:
http://community.middlebury.edu/~scs/docs/Ong-Preempting%20Terrorism%20and%20Piracy,%20ISEAS.pdf.
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terre, par les airs, de les aborder depuis la mer ou de les attaquer de l'intérieur. Cette derniére
éventualité est la plus a craindre selon Laurent Galy, professeur a ’Ecole nationale de la marine
marchande (ENMM) de Nantes. Il estime qu’il existe une carence au niveau de la surveillance du
recrutement des équipages si bien que des terroristes pourraient plus ou moins aisément
s’infiltrer et se faire passer en toute impunité pour des marins. Ceci corrobore le fait qu'un grand
nombre de certificats détenus par des marins sont obtenus de facon frauduleuse ; en réalité,
jusqu’a 80% des certificats décernés par certains pays se sont avérés étre des faux33. Lors d’une
étude menée par I'OMI en 200134, 13 000 faux certificats ont été signalés, dont 90% en
provenance des Philippines, sachant que seulement 56% des administrations maritimes
contactées pour cette enquéte ont répondu. L’'OMI reléve également que, dans 10 pays contrdlés
sur 13, la fraude officielle est un fait avéré.

En outre, le fait que la main d’ceuvre du secteur maritime soit d’origines extrémement
variées devient un facteur de risque supplémentaire alors que l'inter-culturalité est généralement
un facteur incontestable d’évolution. Certains y voient également une géne dans le sens ou en cas
d’attaque, un marin qui n’a pas la nationalité du pavillon ne s’engagera pas avec la méme énergie
pour lutter et défendre les intéréts du pays dans lequel le navire est immatriculé. Tout est relatif
mais le corollaire est bien évidemment qu’un navire livré aux mains d’individus malfaisants en
devient logiquement d’autant plus dangereux.

Les cargaisons sont également un élément a prendre en compte dans l’analyse de la
menace, et notamment du fait de la conteneurisation qui, en réalité, s’avére problématique.
Représentant un progres indiscutable pour le transport maritime, il n’en reste pas moins qu’il est
techniquement impossible qu'un armateur ou un affréteur ouvre tous les conteneurs qui vont
charger sur un navire pour en vérifier le contenu, sinon les escales seraient absolument
ingérables, les colts engendrés faramineux, les délais de livraison intenables. Dotant plus que
certains conteneurs arrivent déja plombés — c’est le cas notamment des FCL35 —. Sans compter le
fait que le transporteur maritime n’a matériellement pas le temps d’en vérifier le contenu, il ne
faut pas perdre de vue que si le chargeur livre un conteneur plombé, c’est pour éviter de faire
subir une nouvelle manutention a la marchandise, sachant qu'’il s’agit du premier risque de
dommages. De plus, le risque de vol s’en trouve accru, ce type de controle cotte relativement cher
— il faut, entre autre, la présence de manutentionnaires et de pointeurs — et la concurrence est
particuliérement rude dans le secteur maritime36. Ceci constitue une difficulté a part entiére car
presque la moitié du commerce mondial en valeur et 90% des marchandises transportées de nos
jours le sont par conteneur, elles sont des plus diversifiées, leur description reste souvent
volontairement floue et leur provenance n’est pas toujours clairement établie. S’ajoute a cela le
fait que les propriétaires de navires dissimulent leur identité, ce systéme étant facilité par

l'existence de nombreux intermeédiaires. Il s’agit donc incontestablement d'un point sensible

33 Site d’information militaire suisse du nom de CheckPoint:

http:/ /www.checkpoint-online.ch /CheckPoint/Monde /Mon0072-TerrorismeMaritime.html.

34 Site de la BBC : http://news.bbc.co.uk/1/hi/world /asia-pacific/1804146.stm.

35 Full Container Load, empoté par le chargeur, par opposition au Less than Container Load, qui sert dans le cadre
du groupage, si bien que dans cette optique, il peut parfaitement étre empoté par le transporteur qui sera alors au
fait de son contenu.

36 Le transporteur maritime peut ouvrir un conteneur plombé, il lui suffira alors de replacer un plomb et de
préciser sur le connaissement que le conteneur a été déplombé et replombé avec le conteneur n°X.
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puisque les conteneurs peuvent contenir clandestinement des personnes — ce qui est somme toute
assez fréquent au vu du nombre de clandestins découverts chaque année dans des conteneurs —
ou des armes conventionnelles, nucléaires, chimiques, voire biologiques. Le conteneur est
d’ailleurs considéré comme le moyen le plus a méme de transporter une bombe nucléaire ou
radiologique.

Les menaces les plus sérieuses a ’heure actuelle3” sont l'infiltration de ’équipage par des
terroristes pour commettre un des actes suivants: le détournement et la mise a feu dun
chimiquier, d'un super pétrolier, d'un gazier ou de n’importe quel navire transportant des
marchandises dangereuses, explosives, toxiques ou inflammables et qui serait utilisé comme
bombe flottante dans un port, dans un détroit, dans une zone cétiére trés peuplée ou dans une
zone économique sensible. L’attaque dun navire pour provoquer des pertes massives en vies
humaines ou une prise d’otages géante sur un ferry ou un bateau de croisiére dans les eaux
internationales sont pareillement a redouter. Le détournement dun navire pour faire de la
contrebande d’armes, d’explosifs et de stupéfiants ou encore pour transporter des clandestins38
suscite une crainte tout aussi sérieuse. Ce type d’actions peut également avoir pour dessein la
piraterie basique visant a utiliser les recettes des transports maritimes pour financer des activités
terroristes autres. Dans le méme état d’esprit, un navire « fantéme » repeint et renommeé — ce qui
est une pratique courante pour les pirates asiatiques depuis les années 80 — pour transporter des
armes et des hommes sur le lieu terrestre de l'attentat ou pour blanchir des fonds illicites
destinés a des organisations terroristes, est a envisager. Il ne faut pas non plus négliger
l'utilisation de petites embarcations pour attaquer des cibles sur la céte ou au mouillage, telles
que des installations portuaires, des navires de guerre, des bateaux de croisiére en escale dans un
port, des ferrys, des installations pétrolieres offshore, des raffineries, des établissements
spécialisés dans la recherche nucléaire, etc. D’autant plus que les terroristes se sont déja illustrés
au cours de ce genre d’opérations, notamment lors de lattentat du terminal offshore de Bassora,
dans le Sud de l'lrak, le samedi 24 avril 200439. Des kamikazes ont de fait essayé d’attaquer des
tankers exportant du brut irakien a l'aide de petites embarcations piégées mais ont été interceptés
par la marine étatsunienne. Il n’en demeure pas moins que deux soldats étatsuniens ont péri
dans l'explosion de I'un des canots. Peter Swift, directeur général d’Intertanko?, estime que les
ports accueillant le trafic international restent le point faible de la lutte antiterroriste. Deux jours
plus tard, le lundi matin, le terminal de Bassora, par lequel transitent 80% des quelques 1,9
millions de barils quotidiennement exportés dIrak, était de nouveau officiellement opérationnel.
D’aprés la Lloyd’s, grande compagnie d’assurances britannique, le terminal aurait été
complétement détruit si la tanker visé avait été totalement chargé. Enfin, les voies maritimes

peuvent servir a aider des terroristes a s’échapper, des armes de destruction massive peuvent étre

37 Site de I'Institut d’études internationales de Montréal : http://www.er.ugam.ca/nobel/cepes/pdf/BULL71.pdf.

38 Le trafic d’étres humains est un phénomeéne qui est malheureusement en augmentation constante, et ce
principalement en provenance du Moyen-Orient, d’Afrique ou d’Asie vers ’Europe occidentale qui attire chaque
année des dizaines de milliers d’immigrants clandestins. Les trafiquants ont longtemps utilisé la Turquie mais,
maintenant, ils passent plutét par la Libye ou la Tunisie car le gouvernement turc a déployé des efforts significatifs
en la matiére. Le souci majeur est que ce sont désormais souvent des groupes du crime organisé qui sont
impliqués, le corollaire étant nécessairement des abus innommables des droits de ’'homme.

39 Site du Monde : http:/ /www.lemonde.fr/web/recherche breve/1,13-0,37-851377,0.html.

40 International Association of Independent Tanker Owners — Association internationale des propriétaires
indépendants de pétroliers.
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dissimulées dans des conteneurs ou des aéronefs peuvent étre utilisés pour commettre des
attentats-suicides contre des cibles sur l'eau. En 1992, aprés s’étre fait arrété par la police
hindoue, un terroriste pakistanais appartenant a l'organisation Babbar Khalsa aurait déclaré lors
de son interrogatoire qu’au cours de son entrainement, il lui avait été suggéré de prendre des
lecons de pilotages a l'aéroclub de Bombay dans le but de s’écraser sur une plateforme pétroliére
offshore.

Sachant que les terroristes peuvent soit utiliser des armes nucléaires, biologiques,
chimiques ou radiologiques qui dispersent des substances radioactives, soit procéder via des
plongeurs équipés de mines pour parvenir a leurs fins et que les experts évoquent souvent les
risques que représenterait un engrais, comme le nitrate d’ammonium qui peut étre transformé en
explosif puissant?!, il faut également étre capable de prévoir les conséquences dramatiques de tels
actes pour étre prét a faire face. Le plus plausible seraient non seulement des pertes en vies
humaines catastrophiques mais aussi des dommages conséquents a 'environnement ainsi qu'une
paralysie quasi instantanée de ’6conomie mondiale. L’interruption dépendrait essentiellement du
temps que pendant lequel durerait le blocage et des colits qui seraient impliqués pour relancer la
machine économique ; hautement préjudiciable notamment pour les pays en voie de
développement, elle serait inévitablement suivie une dégradation des échanges mondiaux car les
gouvernements engageraient des frais colossaux en toute hate pour garantir une sureté post-
attaque a leur population et a leurs villes. D’aprés des estimations étatsuniennes?, le cotGt d'une
fermeture de port comprise entre sept et dix jours, suite a une attaque terroriste majeure, serait
d’environ 58 milliards de dollars américains. La suppression des escales vers le pays en cause,
mais également vers tous ceux a risques serait inéluctable. Suite a 'opération contre le Limburg,
le déroutement sur les pays voisins a couté prés d’1% du PIB au Yémen. Une attaque terroriste
dans un port ruinerait des années d’efforts passées a gagner en compétitivité puisque sa
réputation du port en serait définitivement entachée.

De méme, les taux d’affrétement enregistreraient une hausse marquée, comme cela a été le
cas a la suite de l'attentat contre le USS Cole, le Limburg ou encore le terminal de Bassora. Les
armateurs se sont montrés plutét alarmistes dans la derniére hypothése car ils estimaient que si
d’autres navires marchands se faisaient attaqués, la surprime d’assurance imposée pendant la
guerre du Golfe devrait étre rétablie dans l'ensemble du Golfe arabo-persique. En cas d’attaque
spécifique contre un élément de 'industrie pétroliére, le prix du baril de pétrole flamberait, ce qui
ne ferait qu’aggraver les conditions de la reprise économique. Enfin une montée en fleche des
primes d’assurances en découlerait, comme cela a été le cas aprés l'attentat contre le Limburg ou
contre le terminal de Bassora. En effet, les assureurs avaient triplé le montant des primes pour

les navires escalant au Yémen suite a la premiére attaque et dans le second cas, la hausse a

4111 a déja été utilisé a plusieurs reprises dans des attentats au camion piégé — & Nairobi, & Mombasa, & Oklahoma
City en 1995 — ou pour plusieurs attentats en Indonésie — Bali en octobre 2002 et Jakarta en aotut 2003 —. Il aurait
méme déja causé des accidents dans le contexte maritime — Texas City et a Brest en 1947 — et terrestre — 300
tonnes de cet engrais était impliquées lors de l'explosion de 1'usine AZF a Toulouse le 21 septembre 2001 —. Il est a
noter a ce propos que les USA et d’autres pays membres de ’'OCDE ont importé plus de 1,6 millions de tonnes de
nitrate d’ammonium en 2000, et ce principalement par mer. Site d’information militaire suisse du nom de Check
Point: http://www.checkpoint-online.ch /CheckPoint/Monde/Mon0072-TerrorismeMaritime.html.

42 D’aprés les estimations du Conference Board et du Cabinet de conseil Booz Allen Hamilton Inc, site de ’'OCDE :
http:/ /www.oecd.org/document/45/0,2340.en 2649 34487 4395885 119690 1 1 37407,00.html
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concerné les super pétroliers chargeant des cargaisons dans le port d’al-Basra — ex port de Mina
al-Bakr —. Selon Michael Richardson*3, en cas d’attaque par une bombe nucléaire ou radiologique,
les primes d’assurance atteindraient trés certainement des niveaux prohibitifs. Plus ’attaque sera
désastreuse, plus l'envolée des primes sera exorbitante. Il n’existe pas, a l’heure actuelle,
d’assurance pour une attaque terroriste maritime utilisant une bombe nucléaire ; le cott de la
reprise serait absolument inimaginable et il estime méme qu’il n’est pas du tout certain que la
solvabilité d’'une compagnie d’assurance privée soit suffisante.

Par ailleurs, en 2003, 1'Unité économico-analytique de l’équivalent du ministére des
affaires étrangéres australien a conduit une étude sur limpact qu’aurait un attentat terroriste
majeur pour les pays en voie de développement (PVD), en intégrant une dimension maritime**. Les
colts seraient disproportionnellement plus élevés pour eux, notamment du fait de leurs besoins
en investissements étrangers directs qui sont subordonnés a un environnement économique sUur
et stable. Il ressort, de plus, que les primes d’assurance le seraient également, et ce aussi bien
pour les marchandises que pour les navires en provenance des PVD du fait de l'incertitude pesant

sur la fiabilité de leurs procédures locales de sureté.

1.2.1 La situation en France

La France*> dispose de plus de 10 000 km de littoral et 72% des échanges commerciaux
francais s’effectuent par mer. Quant a la flotte nationale, elle est composée d’environ 200 navires.
Au niveau portuaire, la France*® compte au total sept ports autonomes+?, qui sont en premier lieu
des ports de commerce. Représentant plus de 80% du trafic maritime francais de marchandises,
ce sont, de plus, des établissements publics de I'’Etat depuis la loi n°® 65-491 du 29 juin 1965.
Puis elle dispose de 23 ports d’intérét national qui sont également des ports de commerce et de
péche mais qui font partie, eux, des attributions de 1'Etat. En termes de marchandises, a peu preés
20% du tonnage est couvert par les ports d’intérét national qui réalisent presque 50% du trafic de
marchandises diverses non conteneurisées et plus de 80% du trafic passagers. Enfin, la France
dénombre 532 ports décentralisés, dont 304 ports de commerce et de péche qui dépendent des
Conseils Généraux de départements et qui disposent la plupart du temps d’une zone réservée a la
plaisance, ainsi que 228 ports de plaisance placés sous la responsabilité directe des communes.

La situation politique du pays est telle que le gouvernement a une position assez neutre au
niveau des conflits internationaux actuels, notamment en Irak, donc la perspective de représailles
est a priori moindre. Par contre, la Méditerranée peut représenter un danger potentiel pour la
France dans la mesure ou il s’agit d'une mer fermée par laquelle transitent de nombreuses

matiéres dangereuses. Les actes de piraterie y sont totalement inexistants mais la contrebande

43 Ancien éditeur en Asie de I’International Herald Tribune et chercheur pour I'ISEAS. Site du journal Asia Times:
http://www.atimes.com/atimes/Front Page/FF16Aa02.html.

44 Site de l'Institut australien de politique stratégique :

http:/ /www.aspi.org.au/pdf/Maritime_terrorism%20_India_AB.pdf

45 Site du Sénat : http:/ /www.senat.fr/rap/a04-076-20/a04-076-20_mono.html#tocO.

46 Site du ministére des transports, de ’équipement, du tourisme et de la mer :
http://www.mer.equipement.gouv.fr/commerce/01_ports_francais/01_organisation_portuaire /index.htm.

47 Six en métropole : Marseille-Fos, Le Havre, Dunkerque, Nantes Saint-Nazaire, Rouen, Bordeaux et un dans les
Antilles, en Guadeloupe : Pointe-a-Pitre Jarry.
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d’armes et de stupéfiants*® se révele étre 1'une des principales préoccupations. En juin 200349, les
autorités grecques ont arrété en Méditerranée un navire suspect, le Baltic Sky, qui a fait escale en
Turquie avant de revenir en Méditerranée alors qu’il effectuait un voyage Tunis — Soudan, ce qui
les a alerté. A son bord, se trouvaient 8 000 détonateurs et quelques 700 tonnes d’explosifs — de
I’Anfo0 essentiellement —. Selon Georges Anomeritis, ministre grec de la navigation, le manifeste
du bateau indiquait qu’il était affrété par une compagnie établie au Soudan mais le code postal de
l'adresse a Khartoum ne correspondait a rien. Il a estimé que la puissance explosive potentielle du
chargement était comparable a celle d'une bombe atomique, sachant que la plus petite ogive
nucléaire de ’ars