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La'sécurisation des interéts nationauXx et collectifs, a I'intérieur ou a I'extérieur des
frontiéres est depuis.le 11 septembre 2001, confirmé le/1120@4sune mission prioritaire de
shreté. A ce titre, elle entre dans le domaine des objectifs de défense’diexN. La sécurité
extérieure de I'Europe en-élargissement passe par une posture ecemmune de défense adaptée a la
problématique de la frontiére maritime : contrer les.menaces venant de la mer.

Les «forces de l'ordre xchargées de cefte missia@mpérent sur des scénarios non
militaires d’alerte, de prévention et de gestion.de crise. Le cceur du dispositif est un systeme
d'information horizontal, connectant les sources sécurité intérieure et sécurité extérieure, dont
I'exigence de performance est sans cesse jplus grande. La sécurité extérieure s’inscrit dans un
continuumde sécurisation des intéréts, des biens et des personnes, hors du territoire, pres du
territoire et sure territoire en lien étroit avec le maintien de la sécurité intérieure, sous le
concept de « sécurité globale ». L'emploi « |égitimé et contrélé » des armes (sur instruction du
pouvoir politique) resté ultima ratio.

La notion de garde aux frontieres telle gu’elle se dégage du concept de défense
opérationnelle du territoire s’estompe tout comme celle de souveraineté nationale au profit d’'un
champ transversal et transnational de maintien de la sécurité de I'Union européenne (UE) partout
dans le monde. A la dimension plurinationale et internationale, s'ajoute la dimension
interministérielle combinant de multiples fonctions d’Etat: Affaires étrangéres, Défense,
Finances, Intérieur, Justice, Transports auxquels sont associés a divers titres Santé,
Environnement et Agriculture.

L’'action menée au large de la ligne de cote européenne et dans le prolongement naturel
des missions de sécurité intérieure, constitue I'action des Etats en mer (AEM), dans l'attente
d’une future et sinon programmeée du moins inéluctable action de 'Europe en mer. En France, le
concept de « sauvegarde maritime » structure la doctrine de la participation de la Marine a
'AEM, prolongeant le plus au large possible, la mise en sécurité du territoire, des biens et des
personnes.

Quelles menaces venant de quelle mer ?

En provenance du large, espace maritime et aéoigiondy se révelent des risques et des
menaces. Ces dangers ne présentent pas nécessairement un caractere spécifiguement militaire se
revendiquant d’un Etat. lls sont, et au premier chef les accidents de pollution majeurs et le
terrorisme, susceptibles d'un niveau de violence élevé : grand pouvoir de nuisance et de
destruction.
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Risques

Une « situation a risque » reléve du domaine de la sécurité : situation qui néces
intervention de police maritime et littorale sur une nuisance maritime qui ne tente pa
dissimuler ou d’esquiver les forces de l'ordke. « risque » est un accidefdrika) ou ur
délit (dégazage intentionnel en mer). Sont considérés comme risques :

- l'accident de navigation en particulier I'accident majeur en termes de pertes ¢
humaines (collision en mer d'un ferry) ou de pollution majeure (collision ou accident
routes commerciales au vent des cotes) ;

- le rejet illicite de déchets a la mer (dégazage...) ;

- le non-respect par les pécheurs communautaires des reglements de péche qui ng
gue le bassin Manche - Atlantique ;

- l'immigration illégale par voie de mer y compris la traite des étres humains (deu
victimes annuelles par noyade dans les approches européennes) bien que les org
criminelles transnationales (OCT), « agences de voyage », soient en elles-mémes un{
C’est un épiphénomene stochastique en Méditerranée francaise a resituer dans le g
risque majeur pour les Etats euro-méditerranéens de premiére ligne.(Espagne, ltalie e

Menaces

La « menace » releve du domaine de la sdreté : manifestation qui présente u
voulu par l'auteur«€t met.en'dangsuit des personnes dont des forces de l'ordre, so
biens, soit les deux.'A la‘différence du risque, la « menace » nécessite, s'il le faut,
des armes. Sont considérées comme menacesydes actions criminelles :

- pillage de/ressources dans des zones'économiques difficiles a surveiller (probld
spécifiquement francaise liée a la situation et a la dispersion géographique des dépa
et territoires ‘d’'outre-mer : eaux eéloignées et vastes de: I'Océan Indien, de Guyan
Pacifique sud).;

- piraterie et brigandage : ne concernent pas les eaux européennes, mais a I'occa
petite partie du commerce maritime européen ; tant que le niveau de nuisance dans
infestées n'atteint pas un seuil insupportable, I'intervention européenne ne se justifie |
a assister les Etats cotiers qui en sont victimes dans leur lutte contre ce fléau ;

- trafics illicites de contrebande (douaniere ou de eontrefacons), d’armes, de produits
de drogue (le plus prégnant), voire d’armes (ou*d’éléments d’armes) de destruction
(prolifération non revendiquée par les Etatsybénéficiaires): la voie maritime of
nombreuses opportunités en termes de choix«des voies d’acces et de quantités trar
les zones de moindre pression « policiére » en matiere de surveillance comme e
d’appareil répressif sont privilégiées par les OCT ;

- terrorisme obéissant a une logique du fou au puissant qui donne aux attentats
coefficient d'impreévisibilité (pour les ferries et les pétroliers, le signal fort se traite con|
risque d’accident). Les nébuleuses terroristes sont souvent également des OCT
financement et leur besoin de transport.

Les risques einenaces appartiennent a un ensemble flou dans le temps et dans I'espace.
lls sont difficiles a évaluer du fait d’'une capacité de nuisance asymeétrique. D’'un coté, le danger
gu’ils présentent tant qu’aucun événement ne s’est produit, n’est pas nécessairement visible. Il
reléve duthriller! et est donc peu crédible. De l'auttme fois survenue une occurrence et donc
sa crédibilité acquise, I'évaluation de son renouvellemesk éssessmentoit étre faite avec
rigueur en fonction du nouvel environnement créé par I'événemgunt peut conduire a ce gu'il
ne se reproduise plus (affaire llEastSea.

Pour la Marine, I'action se résume principalement a s’exercer a I'éventualité de traiter un
signal fort comme, par exemple, a intervenir au large avec des moyens de secours accordés en
quantité et rapidité a une catastrophe de ferry ou de pétrolier.

! Aucun lecteur de Futility”, ce roman de Morgan Robertson publié en 1898 qui imagine la rencontre
d’'un iceberg avec le plus majestueux des paquebots baptisé pour I'occaki@m lers de sormaiden
voyage n'embarque sur [&@itanic quatorze ans plus tard.

Bulletin d’étude de la Marine juin 2005 2 Institut Francais de la Mer



Un contrdle de la mer a deux niveaux

Le segment maritime de cesqiges et menaces n’est qu’une partie du vecteur dangereux.
Celui-ci vient nécessairement de terre et peut méme prendre d’autres routes que la mer via des
filieres proprement terrestres et des lignes aériennes. La surveillance (détection, identification et
pistage) des nuisances en mer et l'intervention nécessitent un contréle des approches maritimes
adapté en raison tant de la dimension de I'espace a surveiller que des conditions propres aux
espaces aérien et maritime de I'océan.

Les systemes d’information comme les modes opératoires daduentjustés a chaque
risque ou menace. Le traitement amont préventif ou curatif sur signaux faibles est la disposition
la plus rationnelle. C’est pourquoonnaitre du risque ou de la menace des le territoire source ou
dés appareillage de son littoral, c’est-a-dire en profondeur est le premier des objectifs. Le second
est I'action avale sur signaux forts dans les eaux proches sous contrdle.

Le premier étage de la profondeur est le pays source du risque ou de la niemace.
releve pas des espaces marins. Les services diplomatitpuesnseignement et de police (réseau
des officiers de liaison immigration par exemple) sont les seuls a étre.en mesure de collecter les
informations discrétes qui permettent de « tracer » puis d’enrayer le_processus de nuisance, avec
le concours si possible d'une étroite coopération avec les autorités du pays source. Plus ces
réseaux sont nombreux et permettent de recouper les données, meilleures sont les capacités
d’action amont. L’effet multiplicatif du réseau diplomatique et consulaire des pays européens est
a souligner.

Le second_ étage est lewaste océan dont les confins sont a I'appareillage ou au décollage
du vecteur naval ou.aérien a neutraliser. La situation de zone ne s’intéresse gqu’aux avions ou aux
navires dont les rayonsid'action sont-aslasmesure des mers etiocéans a franchir. La difficulté de
détecter a longue distancecelle encore plus grande d’identifier sont a souligner. Ces conditions
doivent conduire @ mutualiser la tenue de la situation surface.

La surveillance des eaux mproches sous ‘Souveraineteé nationale, du trait de cote aux
200 milles, releve. diun dispositif ou' se [croisent les dispositifs techniques de sous-
systemes (MRCC et CROSS, réseau de veille sémaphorique, SIVE) avec les régles du droit de la
mer et des conventions internationales qui en'sont issues de 'OMI (VTS, AIS, etc.) et OIT et la
coordination européenne (VMS, paquEttka et Prestig.

Les moyens de surveillance devraient réposer sur une intégratidnaptnale et
plurifonctionnelle de sous-systemes d’'informatiena senseurs multipleSgatibnav V1 est la
préfiguration.

Le contexte juridique

L’ajustement du droit de la mer aux nouveaux risques et menaces est un objectif majeur.
Il est la meilleure méthode pour limiter les colts et économiser les moyens affectés a la
sauvegarde maritime. La navigation en mer reléve du droit international ; le droit national n'y
joue qu’un réle subsidiaire. En conséquence, ipasticulierement difficile d’y organiser un état
de droit conforme en tout point aux besoins de sdreté et de sécurité d'un Etat ou d’'une
communauté d’Etats si la majorité qualifiée ne se dégage pas.

Le principe du droit de la mer est celui de la liberté de navigation sous I'empireitdu dro
de passage inoffensif. La souveraineté (limitée et d’autant plus limitée qu’on s’éloigne de la ligne
de base droite) de I'Etat cotier s’exerce jusqu’a 200 milles. Quand il juge que ce droit est
transgressé par un navire, I'Etat cotier peut disposer sous des conditions d’emploi strictes, de
pouvoirs de visite et de poursuite.

En haute mer, seule s’exerce la loi du pavillon. Or les Etats accordent leur pavillon & des
navires civils sous leur seule responsabilité avec plus ou moins de « lien substantiel ».

Pourvu que les navires soient régulierement immatriculés et que leur état de navigabilité
respecte les normes internationales, protégés par leur pavillon, ils peuvent étre la cause ou le
vecteur d’'un risque ou d'une menasans étre détectés par le réseau timcabilité ». La
convention des Nations unies sur le droit de la mer dénie aux Etats cotiers la capacité de mettre
en ceuvre des réglementations nationales dissuasives ou répressives a I'égard de ces navires.

Elle neprécise certaines capacités a I'égard des navires « en régle » qu’en ce qui concerne
le trafic de drogue. Les mesures d’application en sont la convention de Vienne et son application
caraibe via I'accord d’Aruba. Lprotocole de Palerme qui vient d’entrer en vigueur se destine a
des objectifs de contention de I'immigration illégale par voie maritime. Dans ces deux cas, la
liberté de la mer est écornée... Est-ce suffisant pour répondre aux objectifs opérationnels ?
L’affaire duWinneret la menaceerroriste montrent les limites de ce droit.
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L’'océan n’est pas la jungle. Aussi tant a 'OMI qu’a I'OIT, I'heure est au principe qu’il
faut bien appeler « la liberté des mencadrée ». Derriere I'incantation répétée d’une liberté des
mers intouchable, le concert des nations s’applique a réorienter le droit. L'immatriculation
réguliére sous le pavillon d’'un Etat ne suffit plus pour qu'un navire civil fende les eaux
internationales dans I'incognito.

Conventions des Nations unies

- Convention relative a la création de ['Organisation maritime consul
intergouvernementale (OMCI) devenue I'Organisation maritime internationale en 1982
Genéve, 6 mars948 — en vigueur le 17 mars 1958

- Convention complémentaire relative a I'abolition de I'esclavage, de la traite des esd
des institutions et pratiques analogues a I'esclavage

Geneéve, 7 septembi®56 — en vigueur le 30 avril 1957

- Convention des Nations Unies sur le droit de la mer

MontegoBay, 12 décembr&982 — en vigueur le 16 novembre 1994

- Convention des Nations Unies contre le trafic illicite de stupéfiants et de sub
psychotropes

Vienne, 20 décembrE988 — en vigueur le 11 novembre 1990

- Convention des Nations Unies contre la criminalité transnationale organisée

New York, 15 novembr2000 — entré en vigueur le 29 septembre 2003

- Protocole contredettrafic.llicite de migrants par terre, air et mer, additionnel a la con
des Nations Unies contrela criminalité transnationale organisée

Palerme, 15 novembres2000 - entrérenwvigueurile 28 janvier 2004

- Protocole contre la fabrication et'le trafic!illicites.d’armes-a’feu, de leurs piéces et (
composants..et:de munitions, additionnel a la convention des Nations Unies c(
criminalité transnationale organiséesNew York, 31’821 ~-non en vigueur

Conventions de I'Organisation maritime internationale

- Convention internationale pour la sauvegarde de la vie humaine en mer, 1974, {
(SOLAS 1974)

- Protocole de 1978 relatif a la Convention intethationale poprdaebtion de la pollutig
par les navires - 1973, amendée (MARPOL PROT 1978)

- Conventions relatives a lintervention en haute mer en cas d’accidents de pollut
hydrocarbures et autres substances - 1969 1973 (INTERVENTION 1969 - 1973)

- Convention internationale pour des conteneurs sars - 1972, amendée (CSC 1972)

- Convention internationale sur leerms de formation et de veillpout les marins ¢
commerce, 1978, amendée (STCW 1978)

- Convention internationale sur la recherché et le sauvetage en mer, 1979 (SAR 1979
- Conventions pour leépressiomesactedllicites contre lasécurité de la navigation maritir
etles platedormes fixes du plateau continental, 1988 (SUA 1988)

Conventions de I'Organisation internationale du travalil

- Convention internationale du travafl 147 sur la marine marchande (normes minimales)
Genéve, 29 octobrE976 — entrée en vigueur le 28 novembre 1981

- Convention internationale du travail n° 185 sur les piéces d'identité des gens
(réviség Geneve, 19 juin 2003 — en vigueur le 9 février 2005

Conventions du Conseil de I'Europe

- 090 Convention européenne pour la répression du terrorisme

Strasbourg, 27 janvier 197 2ntrée en vigueur I€"laolt 1978

- 141 Convention relative au blanchiment, au dépistage, a la saisie et a la confiscg
produits du crime - Strasbourg, 8 novembre 1986trée en vigueur |€"septembre 1993

- 156 Accord relatif au trafic illicite par mer, mettant en ceuvre l'article 17 de la Cony
des Nations unies contre le trafic illicite de stupéfiants et de substances psychotropes
- Strasbourg, 31 janvier 199%ntrée en vigueur I€"Imai 2000

- 190 Protocole portant amendement a la Convention européenne pour la répre
terrorisme Strasbourg, 15 n2003 — non encore entré en vigueur
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L'obligation de I'AIS VHF depuis le 41 juillet 2004 fiche les navires dans les eaux
resserrées ; celle de I'AIS LRIT en haute mer dés 2007. Depuisféarier 2005, la Convention
internationale du travail sur les piéces d'identité des gens de mer oblige les gens de mer a une
identification infalsifiable.

Les Etats du port (mémorandums de Paris eTae/o, régles desJS coastguardd
s’entendent par grande région pour refuser les navires ne respectant pas les normes minimales de
navigabilité. Dés 2006, le périmétre de controle effectué de droit par ces Etats s’étendra des
normes techniques de sécurité et de sdreté aux normes sociales de sécurité et de slreté quand
I'OIT aura terminé les travaux de la « Convention du travail maritime consolidée ». Il ne faut
pas oublier que la source de la menestetoujours un facteur humain.

Le droit de la mer passe par des instruments du droit international universellement
reconnusou les institutions des Nations unies sont a la peine. Il est en conséquence admis qu'il
faut rejeter toute mesure unilatérale susceptible de créer des précédents qui restreindraient la
liberté du commerce international et de circulation des forces navales. Paradoxalement, le
développement de la frontiére virtuelle vient nuancer cette approche traditionnelle.

Aller contrdler au point de départ la sOreté des personnes et des biens (tout comme la
sécurité des navires) qui viennent chez soi apparait aujourd’hui comme le moyen le plus pertinent
en termes de colt et de résultats — face notamment a la menace.terroriste. Le principe d’action
« traiter le signal faible au loin plutdt que le signal fort chez soi » est devenu la régle de toute
politique destinée a contrer la menace.

Les exemples de frontiere virtuebldondent que les frontieres soient terrestre, maritime
ou aérienne. Dans,le'domaine_maritime, il faut citer les accord®ulguet entre la France et le
Royaume-Uni, /e 'mode’ de traitement des risques et menaces venus de mer par l'ltalie, les
dispositions de |&ontainerSecurity Initiativeou,€S| et dulCustoms-Frad€artnershipAgainst
Terrorismou/CTPAT mis en place en 2002 par le département de la sécurité intérieure aux Etats-
Unis, les principes développés par I'Union européenne en 2003 exposés dans « I'Etude de
faisabilité relative, au controle des frontieres maritimes de-I'Union européenh®rganisation
du controle d'identité des passagers des paguebots:de croisiere est un modéle d’application
développé a l'initiative des opérateurs, geut demain servir de base a la circulation fluide et
contrélée des passagers des ferries.

Il n'est pas possible én conséquence de considérer que T'établissement d’'une frontiére
virtuelle eststricto senswne « posture juridique unilatérale ». Il faut assimiler les dispositions de
la frontiére virtuelle comme des mesures d’ordretintérieur ayant des interférences a I'extérieur au
méme titre que les politiques de visas et de douane.

Vers une sauvegarde maritime européenne

Il est indispensable de cadrer la sauvegarde maritime dans le concept général de I'action
de I'Etat en mer, dans I'enveloppe de la sécurité globale, a I'échelle européenne.

Les conditions d’'une plus grande sécurité et slreté maritimes sont celles d’'une meilleure
connaissancdes risques et menaces : qui maitrise I'informapent maitriser les dangers venus
de mer. C’est au niveau de la prévention que I'intervention est la plus efficace, en conséquence a
celui des signaux faibles, et non a celui de lintervention et du signal fort qui signe le plus
souvent malheureusement I'échec de 'action publique.

Veille sur la mer

L’objectif est de collecter et de concentrer I'information d’intérét maritime pour présenter
une situation utilisable a chaqaeatorité responsable de la lutte contre un risque ou une menace.
Une « analyse de risque sisk assessmehfaite a partir de la situation établie est au cceur de la
prise de décision pour désigner dans une zone maritime les moyens a affecter a la surveillance et
les méthodes les plusdéquates en termes de colt - efficacité. Les systemes d’information
d’intérét maritime se disposent en couches successives de nature différente.

La premiere couche est celle de la collecte du renseignement dans les pays sources et dans
les pays destinataires. La seconde est la mise a jour permanente des bases de données spécialisées
comme les LOSSIi¢t of suspectecshipg des navires sous normesqasis), des navires du
dernier voyage, etc. La troisieme est la tenue en temps réel de la situation de I'espace maritime.
L’espace aérien océanigserrjacent est naturellement contrélé par les régles de la navigation
aérienne. L’espace proprement maritime reste mal connu. Les conventions OMI de sécurité et de
shreté satisfont a court terme (2007 au plus tard) les « besoins » du contréle de la navigation

2 Etude faite avec le concours du CESM.
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réguliere. L’activité de péche réglementée de I'Europe bleue est soumise par tranche successive
de taille de navires a un suivi de plus en plus complet par VMS qui sera appliqué également aux
navires de péche en haute mer de toute nationalité (convention sur les stocks chevauchants et les
poissons migratoires). Il restera a reconnaitre les navires de faible tonnage (moinghje-300

sauf a adopter des mesures comme les regles d€easBGuardsd’obligation d’AlS pour tous

les navires de plus de 20 meétres en route vers un port américain. Des dispositions de veille
lointaine (radar HF et satellites du typadarsat canadien) sont en mesure de compléter
I'établissement de la situation et de recouper l'information collectée par les autres canaux.

L’intervention au loin et a proximité

Une fos collectée, I'information de zone est diffusée sélectivement vers les organes
chargés d’en connaitre et de décider de l'opportunité, du lieu, du moment et du type
d’intervention. Sur signafaible, I'action a entreprendre est destinée a éviter une intervention a
chaud colteuse et souvent trop tardive. Ainsi l'interdiction faite aawire-poubelle d’entrer
dans la ZEE européenne est a notifier avant I'appareillage de I'intéressé du port de départ.

Sur signal fort, I'intervention nécessite en général des moyens ‘lourds destinéspiost au
a limiter les dégats et ses effets collatéraux. C'est alors seulement que le besoin de moyens
d’intervention en mer se fait sentir. Certains sont affectés, notamment ceux du sauvetage
maritime (SNSM, équipements spécialisés des remorqueurs) ou-de la lutte contre la pollution
(navires ramasse - hydrocarbures, barrages flottants, dispersants), mais les plus lourds et onéreux
sont polyvalents_{hélicopteres,_ forces navales d’intervention-a courte, moyenne ou longue
distance). Certains.vecteurs chauds (immigratiégale — trafic de drogue) — une fois assuré leur
pistage - sont.parfoisutraités plus-efficacementra terre par unseomité d’'accueil organisé par les
forces de I'ordre intérieures.

Les coopérations internationales

La sauvegarde maritime ne peitte envisagée d'une maniére cohérente que dans un
cadre supranational. Il n'y a pas place en _Europe‘pour un dispositif affecté a un pays. La
mutualisation des responsabilités est & geométrie variable.

La sauvegarde maritime au niveau europ€en s’impose des raisons géographique,
économique et réglementaire (libre circulation inteérne) qui fondent la solidarité entre les nations
du continent. A ce titre, face a un risque ou & upé€ menace, les pays de premiére lignétdivent
soutenus par ceux de seconde ligne. Les institutions européennes sont en conséquence le premier
carrefour des coopérations horizontales pour faire partager le fardeau entre les Etats membres et
se situent en position centrale tant par rapport aux points de rencontre régionaux par bassin
(Baltique, Mer du Nord, facade atlantique, Méditerraméedentale — Adriatique — Mer Egée —

Mer Noire) que multinationaux (OCDE, Nations unies et institutions spécialisées comme 'OMI).

Sous cet angle, le constat de I'existant montre la faiblesse des initiatives issues du
continent européen. C’est BExxon Valdez que l'on doit les premiéres dispositions
contraignantes de 'OMI pour lutter contre les navires pollueurs. C’est au 11 septembre 2001, que
I'on doit les mesures de sdreté maritime internationales (AIS LRIT de la convention SOLAS et
code ISPS) et portuaires (CSI et CTPAT). C'est dona..la transcription des concepts
ameéricains que I'on doit les « progrés » du contr6le des dangers venus de mer.

Toute initiative européenne - éventuellement d’origine francaise - est donc bienvenue
dans un contexte ou la dimension océanique de I'expérience acquise par la France, unique en
Europe, est a valoriser.

Toute action préventive sur les risques ou menaces dans lesspages est a
développer. Elle ne peut étre menée a bien que dans le cadre de coopérations positives. Il ne
s'agit pas de payer pour neutraliser une nuisance ce qui en encouragerait le foisonnement. En
conséqguence, cette coopération ne peut pas s’exercer sous la banniére de l'assistance au sous-
développement. Il s’agit de résoudre un probleme a somme nulle : échanger des soutiens aux
payssources concernés en échange d’'une participation active a la prévention des risques et
menaces qui visent les pays destinations. L’ltalie obtient de la Tunisie une collaboration efficace
en matiere d'immigration illégale en offrant a ce pays chaque année 40 000 permis de travalil
temporaire de quatre mois. Le programme MEDA appliqué par I'Europe au Maroc a parmi ses
objectifs majeurs le traitement de I'immigration illégale et du trafic de drogue. Le meilleur point
d’application est le dialogue bilatéral Uniemropéenne — pays source. |l permet aux Etats de
premiere ligne de se mettre en retrait (problématique des relations hispano-maroggiees- et
turques). Des dispositifs coopératifs de contrdle partagé et responsable de I'espace maritime
peuventtre développés selon le modéle aguerri dalic SeaConference
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Une initiative européenne de sécurité générale a la mer

Une stratégie globale de sécurité sdreté s'impose de nos jours face au développement des
risques et menaces asymetriques. Elle doit tenir compte :

- du respect des libertés publiques, mais ne pas tant s'attacher a des questions de forme qu’aux
seules questions de fondoffer a ce titre le débat transatlantique sur les listes de passagers
aériens) ;

- du souci d’'améliorer la circulation — en croissance rapide - des personnes et des biens a travers
le monde et notamment d’assurer la plus grande fluidité du transport maritime.

Son objectif est en conséquence de proposer un systeme européen de contrdle maritime
efficace et le moins pesant possible sur la vie économique et sociale et de le faire savoir. En effet,
si une telle initiative est engageée, elle devra s’accompagner d’opérations de communication
ciblées vers les opinions publiques des pays sources et destinations, renfor¢cant ainsi une stratégie
globale de dissuasion.

Le systeme européen de contréle maritime reléve d’'un concept.VTMIS colMuatdtis
mutandis il hérite du modéle du contrble aérien mondial : espaces aériens communs controlés en
commun, mais avec une nuance de poids : le contrOle est passif et-nen actif.

Dans la profondeur (couche au large), le « systéme de contréle océanique » de niveau
européen devrait reposer sur$pationavatlantique. Collectant l'information maritime au large,
le systéme, a développer par incrémentation successive, aurait:pour mission d’établir la situation
au large et de la diffiser aux autorités des Etats directement concernés.

Dans les approches maritimes, le systeme de contréle maritime concernerait un bassin
complet et sa responsabilité ‘d'unsEtat-eétier(exemples : facaderatlantique sous responsabilité de
la France, Meéditerranée occidentale sous celle de I'Espagne, Adriatique sous celle de
I'ltalie,etc.). (ke .modeleSpationavVV2 servirait de ‘meilleure pratique pour batir des systemes
homogeénes 'de collecte des informations maritimes sensibles et de leur diffusion ordonnée vers
les autorités concernées.

Les interventions emer — responsabilité politique oblige — sont maintenues sous controle
de I'Etat cotier juridiquement responsable. Dans ce contexte, la problématique de la garde-cote
européenne ne se pose que sous l'angle de la fonction. Chaque nation a développé une garde de
ses cotes au fil du temps qui refléte tant son histoire que sa géographie. Ce polymorphisme est la
preuve d’'un darwinisme administratif qui se révele-efficaegfonction crée I'organe : une force
de gardes-cotesous la responsabilité du ministere chargé de la marine marchande en Grece, une
force de « gabelous g\ardiadi finanzg sous la.responsabilité du ministére chargé de la douane
en ltalie, une force de gendarmegedrdia civil) sous la responsabilité du ministére chargé de la
sécurité intérieure en Espagne, une force de gardes-frorggreda responsabilité du ministére
chargé de la sécurité intérieure en Finlande, une force navale de service public sous la
responsabilité du ministére chargé de la défense en France et au Portugal... Cette diversité est
source d’émulation et d’économies (les dépenses de la fongtime-cbte européenne est
évaluée a la moitié de celles des Etats-Unis). Elle est un capital que 'UE ne peut dilapider au
prétexte de I'uniformité. L’Europe doit se garder de toute confusion entre la fonction et I'organe.

Conclusion

La France est en premiere ligne face a un certain nombre de risques et de menaces
d’origine océanique : pollutions majeures, pillages de ressoumaemtrafics, actions terroristes.
Ses trois facades maritimes la contraignent a gérer dans la mesure et la pertinence la sauvegarde
de ses intéréts qui sont également ceux de I'Europe : la voie maritime d’accés a I'UE est francaise
Notre pays est en conséquence particulierementdiéeé pour lancer une initiative européenne
de sécurité générale a la mer. La Marine nationale est naturellement (et doit étre) le catalyseur
puis le moteur de cette initiative.
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