Débat

EuropeanCoastGuard
OuU agence europeenne ?

Institut Francais de la Mer

Le naufrage déErika a eu lieu a un bien mauvais moment de Fannée : I'hiver, avec
son cortége habituel de dépressions venant d’ouest, prétes a rabattre toute pollution, a fait les
délices des médias. Ont ressurgi alors les bons vieux « serpents de mer » évoqués avec
gourmandise par différents ténors aux connaissances incertaines. Trés vite, les bons esprits
ont lancé le mot magigueoastGuard il nous faut «une garde-céte ».

L’Institut’ Frangais de da Mer s’est donc penché sur cette questidrocersée en
France et a regarde tout d’abord ce qui se faisait'a coté de chez nous, 'Europe maritime étant,
gu’'on le veuille'ou non, en train de se faire.

La situationichez nes grands voisins européens

Royaume UniLe T* avril-1998;-a éterééeThe Maritimeand CoastguardAgencyqui
rassemble en une structure unique deux agences préexistantes, I'agence pour la sécurité
maritime et I'agence des garde-cote. Cetteniéee, qui intégrait’ancienne structuréder
Majesty’sCoastGuardset laMarine Pollution Centrol Unit avait été créée en 1994. Cette
nouvelle agence est une structure civile qui.dépend du ministere de I'environnement, des
transports et des régions.

Elle comprend 1 000 membres permanents et 3 000 auxiliaolestaires a
'exception de trois hélicopteres basés dans le nord du pays, et d’engins pneumatiques
d’'urgence, elle ne dispose pas d’'une flottille d'imégrtion, ses moyens navals étant ceux de
la Royal NationaLifeboat Institdion.

Elle est désormais en charge du registre de la marine marchande, denenéafien
des gens de mer, de la recherche et du sauvetage, de la prévention et de la lutte contre la
pollution, et de la navigation de plaisance.

Allemagne.La Kistenwache deBundesrepublikDeutschlanda été créée le 7 juillet
1994. Cette structure civile n’est pas une administratiomnauig mais elle est chargée de
coordonner, de planifier et de diriger les sm®s des unités de lgarde frontiere
(Bundesgrenzschyizle la garde péhe Fischereischulz de la douaneZpll), et des phares et
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balises §chiffahrtpolizéi

Elle dispose de 30 bateaux et de 7 hélicoptéres et est controlée par deux centres de
coordination implantés a Cuxhaven éleustadt Holstein.

Six missions principales lui sont dévolues : la protection de I'envirnenemaritime,
la sécurité du trafic maritime, la surveillance des frontieres, le contrble des péches, la
surveillance des dispositions douanieres, lerédes activités de recherche sciéntié.

Italie. Le 8 juin 1989, un décret conjoint Marine marchande Défense dacf@gardia

Costerig structure regroupant tous les moyens nautiques, aériens et opérationnels des
capitaineries de port. Elle est placée sous l'autorité organique de l'inspecteur général des
capitaineries de port et regroupe prés de 5 000 hommes dont 980 officiers (militaires
appartenant au corps d'affers de la marine italienne. Elle dispose de 270 vedettes et des
aéronefs).

Elle a en charge I'administration maritime au sens large (immatimuldes marins,
des navires, gestion du domaine maritime) mais aussi la sécurité de.la'navigation, la recherche
et le secours en mer, la police niang, la surveillance des péches, la lutte antipollution, le
concours a la lutte contre le trafic de stupéfiants et 'immigration clandestine.

Elle est en concurrence avecGuardia duFinanza(équivalent des dounas), force
militaire de 56 000 hommes~dont la partie maritime est prifenpant chargée de la
répression deg' trafics a partir.desla mer, et qui dispose de ‘moyens aéronavals relativement
importants

Espagnela Guardia civildelmar a été créée en 1991. Elle est la branche maritinte de

Guardia civilet'ses attributions sontstrés larges : police des péches, contrble de I'immigration
clandestine, surveillance douaniére, ce' qui engendre /des conflits de compétence avec le
Servicio deVigilancia Aduanera(douanes). Cette formation militaire comprend environ
3 000 gradés et officiers.

Il n’existe donc pas actuellement dans I'Upnion européenne de services de garde-cote
dont les compétences couvrent de facon exclusive les principaux domaines d’action civile de
I'Etat en met.

Constats

Premiérement, depuis une vingtaine d’années, le concept de garde-cbte a été importé
en Europe. Les pays du nord ont été devancier€dast Guard suédoise existait depuis
longtemps ; laKystvaktnorvégienne a été créée en 1977 eKistwachtnéerlandaise en
1987.

D’autres pays ont suivi peu aprés puisqu’en 1&8%Guardia Costeriaitalienne était
creee précédant I&uardia Civil del mar espagnole (1991) et Idistenwacheallemande
(1994).

' A cet égard, il faut souligner que le servikel'US CoastGuardne dispose pas non plus d'une compétence
exclusive en la matié ; il n'exerce pas la police fiscale et douaniere et ne dispose pas de service d’hydrographie
- océanographie
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Le cas du Royaume-Uni est particulier, puisqu'@mast Guard existait des 1822.
Cependant, une nouvelle structure, intégrant la précédenteemmént vu le jourthe
Maritime and CoastguardAgency créée en 1998. Cet ensemble de nouvelles structures ne
doit en aucun cas faire illusion. L'expression « garde-cote » a été importée des Etats-Unis,
mais la réalité structurelle européenne est autre. Dans la trés grande majorité des cas, a
'exception peut-étre, de la Grande-Bretagne, ces structures ne sont pas autonomes. La
Kystvaktnorvégienne est une institution militaite, Guardia Costeriaitalienne est placée
sous l'autorité organique de l'inspecteur général des capitaineries du @&ugrdia civildel
mar espagnole est la branche maritime dédardia Civil, la Kiistenwachallemande est une
structure de coordination qui dépend de plusieurs ministeres.

Un deuxiéme constat s'impose : s'il y a diversité des structures, il y a aussi diversité
des missions. Les priorités données varient selon les réalitégcmioniques nationalesu
Royaume-Uni, par exemple, la surveillance des péches apparait.comme étant une action
prioritaire de I'Etat en mer. En Italie, c’est la lutte contre les trafics qui est prioritaire.

Un point commun a ces diverses organisations doit étre noté. Dans la plupart des Etats
membres, des sociétés de sauvetage privées travaillent en .étroite collaboration avec les
services de I'Etat<Elles asstrent, avec I'aide de bénévoles et'le soutien financier de leurs
membres, desimissions deydee public a proximité des cétes. Peuvent notamment étre
citées : la Société nationale de Sauvetage en Mer francaise (SNSRpyal National
Lifeboat Institutiorbritannique (RNLI 700 salariés permanentsD&utscheGesellschafzur
RettungSchiftbruchigerallemande..:

La problématique francaise

La premiere donnée de la problématique francaise, c’est sa position géographique sous
le vent de la plus importante route maritime mondiale. Chague année, 100 000 navires de
toute nature passent au large d’Ouessant dont™50 000 de plus de 300 tonneaux transportant
chaqgue jour 90 000 taes de produits chimiques et 66800 tonnes d’hydrocarbures. C’est un
congat, il ne doit pa entrainer résignation mais pugnacite.

Ceci étant pose, et afin que le lecteur ne perde pas son temfiex@éan® qui ont déja
été faites, rappelons le cheminement des choses en France ou lors des débats des années 1972-
1978 sur l'organisation de I'ton de I'Etat en mer, l'idée de créer une « garde-cote », a
'image del'US CoastGuard avait été étudiée ; la suggestion initiale étant d’agglomérer les
moyens des diverses administrations concernées, Marine nationaleneBousffaires
maritimes, Gendarmerie et de transférer 'ensemble depé&tences juridiques a cet éventuel
nouveau corps.

Aprés six ans de discussions, le choix fut, par décret de 1978, dier clan
responsabilité de la coordination en mer aux préfets maritimes (article 1) sans toucher aux
responsabilités propres de chaque administratiortle@2i.

Les principes du partage des responsabilités et des moyens omhénalkeé fixés par
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des comités interministériels successifs qui ont entériné les instructions du Premier ministre
sur les modalités de la coordination de I'action de I'Etat en mer. Ainsi, il a été décidé que la
Marine nationale méeiit en ceuvre les moyens de service public hauturiers
(patrouilleurs > 40 metres etéronefs > 6 tonnes) tandis que les autres administrations
resteraient responsables de leurs moyens propres.

On voit donc que I'idée méme de « la garde-cdte » a été abandonnée apres examen et
que c’est le principe de la « Bande des qgdatreau sens positif du terme, qui a prévalu,
donnant naissance a une organisation dont I'efficacité a été démontrée au vu du nombre
important d’accidents évités ou maitrisés au large de nos cotes depuis vingtgamssation
dont l'agect positif a en outre et sous un autre angle été ultérieurement confirmé en 1991

dans le rapporGerolami que le comité central d’enqﬁé&ar le colt et le rendement des
services publics a réalisé (ce rapport avait formellement écarté I'idée d’'une « garde-cOte »
notamment en raison de son codt et du fait qu’elle ne pouvait empécher les administrations «
historiques » de disposer de leurs moyens propres).

Ce rapport proposait méme un élargissement trés sensible deseorepéles préfets
maritime$, tendance a laquelle il n’a pas été donné suite bien que tout ce qui a été évoqué
dans ce rapport ait gardé sa valeur.

Il est done“clair gue I'institution francaise du préfet maritime, autorité timari
représentant le Premier ministre sur chaqgue facade maritime,: détenant a la fois des pouvoirs
de police et deswresponsabilités de coordination, est bien unigue en son genre en Europe mais
parait incontournable dans notre systeme.

Le dernier consell interministériel de la mer du 28 février 2000 va dans ce sens. Le
préfet maritime.recoit des moyens aériens et flottants suepléires. Il se voit reconnaitre
autorité pour faire:entrer un navire en ditfités dans le port. Un autre acteur de Barde
des quatre », la Douane, recoit des moyens aériens supplémentaires. Outre les moyens
supplémentaés hauturiers qui pourraient étre attribués a la Marine nati¢celedepuis des
années, bon an mal an, I'action de I'Etat en mer.représente environ 17 % de son activité et
ceci méme en période dedimensionnement), il*est probable qu’une réflexion pourrait étre
menée pour renforcer les capacités de cootrdination dont disposent les préfets maritimes
liaison avec les préfets civils. Une autre voie a explorer, puisque la France est en Europe,
serait de renforcer les structures de coordination existantes a I'échelfgeure et
d’actualiser sur ces points les mémoranduposir établir des cdons sanitaires régionaux
interdisant I'acces aux batiments indésirables.

La prochaine présidence par la France de I'Union européenne pourrait étre I'occasion

2 La « Bande des quatre désigne les quatre administrations ayant des moyens maritivesne nationale,
Gendamerie maritme, Douanes, Affaires mémes qui se réunissent réguéénent pour coordonner I'emploi

de ces moyens

8 %m dépend de la Cour sleomptes ) ] . o N ) ]

4 Gestion du domainpublic maritime, police de la pBe, police de la signalisation maritime, des immersions
centrdes de |égalité des actes des collectivités territoriales N )

> Le bureau de l'action de I'Etat en mer dans une préfecture maritime a déja, en dehors des représentants de la
Marine nationale, un représentant des Affaires maritimes et un représentant des Douanes.

® Paris —Tokyo - Vinadd mar.
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de mettre en place une Agence maritime européennetiopé@elle, opérationnelle car il est
bon de se rappeler que I'Organisation maritime internationale (OMI) ne dispose d’aucun
pouvoir de police pour faire respecter les conventions, et qu’il est donc inutile de lui
demander ce qui n'est pas et ne peut pas étre de sa compétence. Cette Agencanelteration
permettrait d’assurer un cordon sanitaire, au sens propre, autour de I'Europe grace a un
certain nombre de mesures de coordination, dharsation, de centralisation et de
proposition (harmonisation des régles élétares, harmonisation de la facon de les
appliguer, harmonisation du contréle des applications et harmonisation des sanctions, au
besoin grace a des éqab plurinationales intereuropéennes). Et, en dehors de cette action
certrale, et dégagée des continges locales ou exclusivement nationales, guonirne pas
envisager qu'un certain nombre de moyens nationaux neeotii§tre mis par rotation a la
disposition de cette Agence en vue d’'une éventuelle intervention (en plus des moyens propres
qui pourraient éveanellement lui étre attribu§s

N’oublions pas en tout cas que l'efficacité 16@il Pollution Act.de 1990 provient
moins des textes eux-mémes que de 'existeledd)S CoastGuard moins remarquable par
la spécificité de son organisation (difficibent transposable &lrope qui n’est pas un grand
Etat fédéral) que par son homogénéité, sa compétence et surtout son comportement et sa
mission totalement 'dégagés’ des contingences et pressions de tel ou tel Ethiehdivi
I'Union.

’ Suggestion faite pala Chambre syndicale des Consteucs de Navires, le Comité national dedches
maritimes,le Comité cemal des Armateurs de France, l'Institut Francais de ¢, MAssocation pour le
Développement deBorts frangais.
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