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Introduction

L'objet de ce document est d'identifier les prob&amposés par la situation actuelle de l'industeelal
démolition navale, et de définir les axes d'intetti@n possibles pour I'Union européenne (UE). L'dEIn
role important a jouer pour la mise en place, aweau mondial, de méthodes de démolition navale
respectueuses des normes environnementales et siedaté des travailleurs. Ce document préseste le
positions de la plate-forme des ONG sur la dénoolitiavale a cet égard.



1. Les défis du recyclage des navires en fin de \eede la démolition navale

L’UE doit officiellement reconnaitre toute 'ampledu probléme que représente la démolition navale,
caractéere absolument intolérable de la situatidnele de cette industrie et, par conséquent, tessté
d’'une réforme urgente.

La démolition navale a lieu, de nos jours, la ptupa temps, sur les plages de pays d'Asie tels'thae et
le Bangladesh — mais aussi en Chine, au Pakistam ®tirquie —, dans des conditions déplorablesnpaies
problemes considérables de santé, de sécuritémtitinnement pour ces pays. Les pratiques ayams Goir
les chantiers de démolition navale sont, le plusvent, la cause d’'un nombre inacceptable de déw=es,
dommages physiques, de maladies liées au travdd pollution environnementale.

Les dangers pour la vie et la santé des travaillear

La médiocrité des conditions de travail sur lesntieas de démolition navale des pays en développeme
n'est que la conséquence trop souvent ignorée tdumesce des navires en fin de vie et des politiglees
sécurité maritime de plus en plus draconiennesidemble des données disponibles montre que lesiaisan
de démolition navale en Inde, au Bangladesh etakisfan, qui représentent la trés grande majoet d
activités de recyclage des navires dans le morelegspectent pas les normes internationales miegrdg
santé et de sécurité au travail.

Equipements de protection rares ou inexistantsjtsdreyndicaux,de factg extrémement restreints,
|égislations nationales relatives aux droits dasgdilleurs mal appliquées... Les salaires sont basn@rde

2 euros par jour), tandis que des profits conshidésasont réalisés par un petit groupe d’entrepmsnet de
propriétaires de chantiers navals. La différendeegmays industrialisés et pays en développementatitre
de normes du travail ne concerne pas uniqguemerdalesres. Les bas salaires pratiqués dans lesgrays
développement vont de pair avec un grave mangudrabiructures et de ressources pour I'applicaties
lois, le contrble de la conformité aux normes, lasfation de services de formation et d’éducatiances
aux soins hospitaliers, la possibilité de recowstiie de la responsabilité civile et d’action ifiqLe...
Autant de conditions défavorables qui créent unrenmement dans lequel les travailleurs sont expa@sé
toutes sortes de risques.

Il est rarement question des travailleurs qui cerdp la vie du fait des activités de démolition alavou,
lorsque gu’il en est question, on se référe a ews $orme de « chiffres » et de « statistiquesue, ¢g soit
dans le cadre de forums gouvernementaux ou inteegnementaux, ou bien encore dans les médias.

Un rapport publié en décembre dernier par Greempetta Fédération internationale des droits denfiitme
(FIDH) présente une analyse en profondeur de ldabée tragédie humaine que représente la démolitio
navalé. Les principales causes de décés sont les susvaetelosions, incendies, étouffement et accidents
causés par des chutes de poutres et de plaqueliquéta Les problemes chroniques de contaminadion
fait de la toxicité des produits manipulés suriéi lde travail se traduisent par I'apparition deladies
invalidantes ou des déces intervenant au bout dbreuses années. Ces effets chroniques peuventleiéco
d'une exposition a de la poussiére d’amiante, aamp| aux composés organostanniques tels que le
tributhylétain (TBT), un composé d’organo-étainstrémement toxique utilisé dans les peintures
antisalissures, les PCB et les sous-produits debugstion tels que les hydrocarbones aromatiques
polycycliques, les dioxines et les furannes ain& d’autre substances nocives présentes a bondagdéess
comme dans les postes de couchage situés a préxitaimiante est a I'origine de nombreuses afferstjo
dont certaines — parmi lesquelles certains typesadeers — n’apparaissent qu'au bout de 15 a 20satisn
devait inclure ces morts « invisibles », Greenpestda FIDH estiment que le nombre total de dééss la
démolition navale ces vingt dernieres années pibw'Edever a plusieurs milliers. De nombreux tidlears
souffrent en outre de maladies trés graves ou niéiteps permanents.

! Le rapport téléchargeable sitp://www.greenpeace.org/international/press/respend-of-life-the-human-cost-of
D’autres rapports sur la démolition navale disptastsurhttp://www.greenpeaceweb.org/shipbreak




Malgré ces effets néfastes et mortels, les traadl ignorent tout des risques sanitaires que campeur
travail. Et malgré une prise en compte grandissamteiveau international, il ne semble malheureeseipas
que les conditions sanitaires et de sécurité dmmitleurs s'améliorent. S'il est difficile d'établavec
certitude le nombre exact de victimes, il ne faitun doute que des milliers de travailleurs sonttsnet
continuent de mourir du fait des multiples dangere leur fait courir le démantélement de navirés)tél
est pratiqué de nos jours, et que des centainesules et d'orphelins se retrouvent sans ressodrcést de
cette activite.

Pollution environnementale

Les pratiques en vigueur sur la plupart des chanéristants consistent notamment a échouer lasesayv
marée haute, de sorte qu'ils se retrouvent immnssslisur le sable a marée basse. Cette pratiqueodage

ne s’accompagne d’aucun contréle sur d’éventugétsrele produits polluants, liquides ou solides)sdia
mesure ou les bateaux sont démontés, selon la ydaée et hors de I'eau. Les chantiers sont ereoutr
rarement équipés d'installations de récupératios déchets. En raison de la quantité pléthorique de
substances dangereuses manipulées — PCB, amiaiés, ¢t résidus de carburant, peintures toxigues—

tel mode opératoire revient a mettre en place netliation de traitement de déchets dangereuxeau b
milieu de I'environnement marin et en I'absencetdete mesure de rétention! Voila ce que I'on peut
imaginer de pire en matiére de gestion des risgpggonnementaux et sur le plan de la sécurit&cure
précaution ne peut étre prise pour empécher letautes polluantes de contaminer I'environnemenminned

le littoral. Le rejet de matiéres dangereuses esilieux-mémes du chantier entraine une grave tiilalu
sable et des sédiments présents sur les plages.chgsnts et les marées propagent ces matiéres
contaminantes le long des c6tes et entrainentllatipo, sur une grande échelle, des eaux du éttates
fleuves et des eaux souterraines.

Les substances dangereuses présentes dans la détioolinavale

Huile minérale

Les huiles et les carburants présentent des casdicjges toxiques. Les principaux modes d’exposigont 'inhalation
et la consommation de poisson et d’eau contamings.rejets d’huile constituent une menace pourolesaux, leg
mammiféres et les organismes aquatiques.

Métaux lourds

On trouve, parmi les métaux lourds toxiques intearg dans la démolition navale, le plomb, le merairle cadmium
Les métaux peuvent étre présents dans de nombredkits & bord des navires, dans des quantitésblas. Les
peintures et les revétements peuvent contenir dagaux tels que le zinc, le plomb et le cuivre. i Ztrés souven
dans les couches de finition) comme le cuivre smujpurs présents dans des quantités considérdatesles peinture
modernes. Les composants de métaux lourds le gatgraent dans les anodes, les matériaux d’isoldggrbatteries et
les composants électriques. Les métaux lourds pewdtee nuisibles pour la santé humaine et lesyst@ses. Le
mercure est par exemple un métal lourd toxiquerepalluant persistent et bioaccumulatif, qui affett systéme
nerveux. Les effets du plomb sur la santé humaaom sonnus depuis longtemps. Les jeunes enfantslssmlus
sensibles a ses effets toxiques. Une expositioong terme, y compris & des niveaux peu élevés, @ewdiner des
difficultés d’apprentissage irréversibles, un rétdn développement mental, neurologique ou physique
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Les HAP

Le nombre des hydrocarbones aromatiques polycyadiqiHAP) répertoriés s’éleve a environ 250. Uneitéiee
de composés HAP ainsi que plusieurs centainesufe térivés sont classés comme produits cancésgées HAP
sont dangereux pour la santé lorsqu’ils sont dément inhalés, ce qui peut se produire en cas deugdége ay
chalumeau et aprés le découpage, lorsque la peiotutinue de produire des émanations, ou encrsgue des déchets
sont brdlés intentionnellement. Les HAP s’accumuliens la poussiére, les sédiments et les tisssiod@nismes
vivants. lls peuvent par conséquent étre absodiépar inhalation, via un contact avec la peadaothaine alimentaire.
Les HAP provoquent des tumeurs malignes en intnféavec la dégradation enzymatique, affectantptasmons,
I'estomac, les intestins et la peau. On sait depidigs que les mélanges de substances contenamiuti fiveaux de
HAP peuvent provoquer des cancers de la peau.

Les PCB
Les composés organiques chlorés (PCB) sont conouss forme liquide et solide dans les équipementeatériaux
des bateaux. S'il est relativement facile d'enleles PCB liquides avant I'exportation du navires dennes de




matériaux contaminés par des PCB solides et querBtrouve couramment a bord des navires — parsqgukds les
matériaux d’isolation, les peintures, le revétemeatpont, les joints d'étanchéité, les fils et t&bles, etc. — sont
actuellement manipulés durant le démantélementPIGE sont des polluants organiques hautement tegjqersistants
et bioaccumulables dans I'environnement. L'expogitaux PCB a été identifiée comme la cause d'unkitode de
problémes de santé — cancers, maladies du foieindlion des capacités reproductives, troubles dstesye
immunitaire, problémes comportementaux et neurglogs. Quand on les brile, ces PCB produisent negaies
substances les plus dangereuses que I'on conndéssdioxines et les furannes.

Composés organostanniques
Le trybuthylétain (TBT) est un biocide agressifi(tpe les organismes vivants) utilisé dans la cositfum des peintures
antisalissures depuis les années 70. Le TBT estidéné comme l'un des composés les plus toxiques f&s
écosystémes aquatiques. Le TBT est la cause dgleidents du systéme endocrinien chez les crustecdss
mollusques, provoquant le développement de carstitgres males chez les escargots marins feméke$BT entraine
également des dommages au niveau du systeme inainerdies organismes vivants. Des malformationsientraté
observées au niveau de la coquille de crustacde etollusques ayant été exposés, dans I'eau deant®s niveau
extrémement faibles de TBT. Comme les composésnosganniques étant susceptibles de porter attéirée santé
humaine, méme s'ils sont présents en faible qéarés pays industrialisés ont mis en place ddsmé@ntations pour
protéger les travailleurs de I'exposition a despges antisalissures contenant des TBT. Une grotede la peau, des
yeux et des poumons est ainsi obligatoire pourttentil impliquant un contact avec des peintuegenant des TBT.

L’amiante

L'amiante est utilisée, en particulier dans lesnchees des machines, pour ses propriétés d’isolatiermique et dg
résistance au feu. Les couches d’amiantes son¢gdaentre des plaques métalliques a l'intérieurcttésons ou des
portes. L'amiante figure dans la liste des substamtangereuses de I'annexe 1 de la Convention lde Blée constitue|
une menace majeure pour la santé car elle se émiste fines fibres qui peuvent demeurer en susperins I'air
durant de longues périodes. Si elles sont inhalésdibres peuvent entrainer des maladies mostédiéies que cancer|
du poumon, mesotheelioma et amiantose. Les sympt@laeces maladies n'apparaissent pas avant degsarie
désamiantage d'un bateau (ou de toute autre iastal) requiert une formation spéciale, I'utiliati d’équipementg
respiratoires et de protection, des dispositifeal@role et de décontamination. Dans les chantierdémolition navale,
'amiante est retiré par les ouvriers sans aucyadgil respiratoire, ce qui représente un danger fgs travailleurs
mais aussi pour la population dans son ensembkefihees d’amiante voyagent jusqu’au domicile dasriers par le
biais de leurs vétements, prolongeant leur exposii exposant également les personnes résidamtaxe

[

Références : DNV1999, rapports de Greenpeace d2et901, OIT 2001 et US-EPA 2000

Malgré ces graves problemes de pollution et lest®effonnus des substances hautement polluants gelkk
les HAP, les PCB, les métaux lourds, les huilesénailes et les composés organostanniques, suelesdt
aux alentours des chantiers de démolition navatavers le monde, aucune discussion n'est actuetiem
menée sur le nettoyage de ces sites hautemenépolette pollution et ses conséquences sur laggtimms
vivant a proximité ainsi que sur la flore et lardawienvironnantes n’ont par ailleurs fait I'objeadcune étude
sérieuse a ce jour. Toutefois, d’'aprés les déatarmtet les témoignages des habitants et des memdere
communautés pécheurs vivant a proximité de cedienaile démolition navale du Bangladesh, il egplde
en plus difficile pour ces populations de maintésir mode de vie traditionnel.

2. Pourquoi une intervention de 'UE est nécessaire

L'industrie maritime refuse de s’engager dans quel@ction volontaire que ce soit. Des mesures sont
annoncées au niveau international mais tardentcarsaétiser. L'UE, qui a les moyens d’agir effieaent,

des maintenant, doit par conséquent faire face éesponsabilités. L'affaire du Clemenceau a déraaqnt'il

était nécessaire et possible d’agir.

Les mesures de protection des personnes et derianement adoptées dans une partie du mondeamt tr
souvent pour conséquence un déplacement du prohleérseune autre partie du monde, & moins que les
mesures nécessaires ne soient prises pour évitersieiation. Ce phénomene explique en grandéepart
transfert des activités de démolition navale ves pays en développement. Les communautés les plus
pauvres ayant désespérément besoin de travaifamast, dans ce domaine, une part disproportiodege



dommages et des risques. La situation équivauedviahation des droits humains et des principegidtce
environnementale.

L'inexistence de normes en matiére de santé e¢daite au travail et de protection de I'environeain - ou
leur non-application — comme la main d'ceuvre a pes et I'absence d’équipements permettent aux
chantiers de démolition navale de I'Asie du Sugdsditer de colts d’exploitation extrémement fashlque
dépassent tres largement les opérateurs d’autyessqua essaient de se conformer aux normes ex@stant
Ainsi par exemple un pays comme la Turquie, ouresmes internationales sont au moins en partie
respectées, fait face a des difficultés économiquésdes pertes d’emplois dans la mesure ou femendes

se dirigent en priorité vers les installations id#hation les moins chéres.

Il n’existe actuellement aucune politique réellmdtation a 'amélioration et au changement deprasiques

de démolition navale a bas prix. Les propriétaifesavires choisissent simplement de confier lacti§on

de leur bateau au chantier qui leur propose em@ehle prix le plus élevé, sans se soucier desitbamsl de
travail et de sécurité désastreuses que subissemulriers et qui violent le droit internationalatif aux
droits de 'Homme et le droit de I'environnemenisLretombées négatives de ce commerce illégal des
navires en fin de vie se produisent avant touteatdrieur de I'Europe. Or, pour plusieurs raisarette
situation concerne également I'UE, et celle-ci ddgoir d’intervenir.

Au cours des vingt dernieres années, I'UE a jouélende premier plan dans les progrés qui ontéstisés

sur le terrain des droits de 'Homme comme suriceétula définition de responsabilités en matiere de
traitement des déchets dangereux dans le mondee @rBUE, les pays en développement ont obtenu que
soit adopté, en 1995, 'amendement a la ConverdorBale sur les déchets dangereux (diagel Ban
Amendmens). Les Etats membres de I'UE ont été les tounfes pays industrialisés a le mettre en ceuvre.
L’engagement de I'UE a également été déterminamé dadoption, en vertu de la Convention de Baéelad
Décision VII/26, qui préconise non seulement qeedispositions de la Convention de Béle s’applidjaerx
navires mais également que tout nouvel instrumentQrganisation maritime internationale (OMI) pody

un «degré de contrble équivalenta celui prévu dans ladite Convention.

L'UE ne peut renier ces engagements, que ce sait gdint de vue 1égal (comme en atteste la décideon
justice finale dans la fameuse affaire du Clememcea moral. Elle ne saurait céder devant le poies
I'industrie maritime et renoncer & ses principessdee domaine majeur de responsabilité ainsi quatiere
de justice environnementale.

Méme si les responsables européens choisissaignbrer le probléeme et d’autoriser I'adoption, p@xMl,

d’'un régime minimaliste qui convienne a l'industri@ritime, cela ne mettrait pas fin aux scandalgs q
surviennent régulierement. Le probléme des conditide démantélement des pétroliers monocoques n'en
serait pas pour autant résolu, et 'Europe risquisalretrouver dans la méme situation que la Fravee le
Clemenceau, mais a une échelle autrement scandaléas I'Europe, dans cette affaire, a tout a gemr
termes de crédibilité ainsi que sur le plan mdrak Etats-Unis sont parvenus a maintenir une ingude
démolition navale qui ne cesse de s’améliorernepeut pas en dire autant de I'Europe.

Retrait des pétroliers monocoques

Le reglement de la crise et la mise en ceuvre piir Hes mesures dont il est question ci-dessus aigpant
comme de plus en plus urgents étant donné l'effieagrandissante de sa stratégie de renforcemeld de
sécurité et de lutte contre la pollution dans émsport maritime. Les mesures communautaires psisés
aux catastrophes de I'Erika (1999) et du Prestig@0Z) ont déja permis la mise en place d'une
réglementation draconienne pour les pétroliersabaavillon des Etats membres ou souhaitant etiliss
ports soumis a leur juridiction. Mais ces mesuneségalement encouragé 'OMI a accélérer le rettag
pétroliers monocoques dans le monde. La respoitéabitombe a I'UE de veiller a ce que la lutte tterun
probleme environnemental d’'une part ne crée pasjtié part, un nouveau probléme pour les pays en
développement qui ne disposent pas des infrastesctet des ressources nécessaires pour faire fece a
pollution.



Selon une étude commandée par la DG TREN et cangait COWA, un groupe danois d’experts conseils,
plus de 1 200 pétroliers dans le monde (sur un tlete8 500) devront étre retirés du trafic maritidiei
2010, ce en plus des 500 navires de « catégori¢pétroliers pré-MARPOL) qui auraient dd étre mis a
rebut en 2003 et en 2004 conformément aux régnR@EE n° 417/2002 et 1726/2003 et, le 5 avril 2805
plus tard, conformément aux regles de I'OMI (vemsi@visée de MARPOL, Annexe [). L'étude de
Greenpeace intituléeRestination unknown - European single hull oil tark no place to go® évalue a 334
le nombre de ces pétroliers monocoques devanirgelits a la navigation d'ici la fin de I'anné@@5 et
arborant le pavillon d’Etats membres de I'UE, d&ltarvége ou de la Suisse ou appartenant & depesat®
européennes.

La quantité totale de déchets dangereux tels gumbamais, PCB, amiante et métaux lourds présents ldans
pétroliers monocoques démantelés a été évalué|'darde de COWI, entre 600 000 et 1,5 million dertes

par an au cours de la période 2004-2010. Cela @ibveprésenter au moins 10 % du total des expontate
déchets dangereux enregistrées dans le monde. Emtfgéte révele également que le volume des
hydrocarbures présents sur les bateaux qui sertartlits a la navigation d'ici la fin de 'annéeQB0— 130
millions de litres — représente le double de lantjt&adéversée par le Prestige.

Toutefois, du fait du niveau élevé du cours dugdéfrnombre des pétroliers qui auraient di étieésetu
marché des hydrocarbures continueraient a navigdes données alarmantes qui ne pourraient étre
confirmées que si les institutions de I'UE étalgigs une liste définitive et exhaustive des pétrslie
monocogues concernés par les lois sur le « phase @limination progressive). Tant que ces donmées
sont pas établies avec certitude, il reste imptessi® déterminer si nous devons craindre, au aiegsjuatre
ou cing prochaines années, un afflux massif delpéts destinés a la casse. Cela créerait soudaimenme
demande considérable d’installations de recyclagkadeaux, de telles installations n’existant paa@mbre
suffisant, si ce n'est dans les chantiers d’Asi&dd ou régnent des conditions de travail désasssant sur
le plan environnemental que social. L'éliminatiomogressive des pétroliers augmentera la pressiofesu
sites actuels de démolition navale et entraineesaugmentation du nombre de déces et une aggnavtita
pollution. Le risque que les pays d’Asie du Sudpatilieu la plupart des activités de démolitionada, aient
recours a de nouvelles installations ou prévaleatabnditions intolérables, s’en trouvera accru.

Préserver la justice environnementale et les droitsumains

Compte tenu des objectifs des derniers programnaesiah environnementale et de la politique commune
des transports visant & promouvoir des méthodégrimts et a éviter un déplacement des problémes d'u
endroit du monde a un autre, il est attendu derbpel qu’elle contribue a remédier a la situatiohlE doit

faire en sorte de garantir un suivi adéquat paer &ire que les quantités considérables de déohéses se
trouvant a bord des bateaux ne soient pas simpleexportées vers des chantiers de démolition nalaie

des pays en développement ne disposant d’aucun rmadiessurer le traitement adéquat des déchets
dangereux et la sécurité des travailleurs.

La Convention de Bale sur le controle des mouveséminsfrontiéres de déchets dangereux et de leur
élimination (1989) prévoit le contrble strict voifaterdiction, a travers 'amendement a la Cortiam de

Bale (1995), du commerce de déchets toxiques ewmepamce des pays développés vers les pays en
développement et la mise en ceuvre des principgsstiee environnementale et de droits humains goeur

au plan mondial. La Convention de Bale et 'amenel@na cette derniére ont d’ores et déja été mieevre

par I'UE a travers sa réglementation sur I'expédities déchets. Cette réglementation prévoit pasémuent
I'interdiction de I'exportation des navires dessrng la casse contenant des substances dangereuséssv
pays en développement. D’autres pays signatairés Genvention de Béle sont tenus, de la méme fadmn
mettre en ceuvre des contréles stricts a I'endiolea@émantelement d’un navire doit avoir lieu.

2 Commission européenne (2004 Oil Tanker Phase Out and the Ship Scrapping ltius Etude sur les retombées
du processus accéléré de retrait des pétrolierecoopies, proposé par 'UE pour I'industrie mondidéedeémolition et
de recyclage de navires, Rapport final de la Diveagénérale Energie et Transport, juin 2004, Bitage

% Greenpeace international (2004), décembre 2004.



Le sixieme programme d’action d’environnement comauwiaire de 2002 contient également divers
engagements ayant une pertinence dans la situatioelle. L'article 2-6, par exemple, met I'accent le

« r6le positif et constructif de I'Union européense tant que partenaire de premier ptadans la protection

de [Il'environnement mondial, le développement d'uartgnariat mondial pour I'environnement, le
développement durable et la prise en compte descqugations et des objectifs environnementaux dans
I'ensemble des domaines des relations extérielwda €ommunauté. Les buts et objectifs exposeés ldans
programme doivent étre poursuivis, entre autresermourageant une mise en ceuvre plus efficace de la
législation environnementale de la Communauté dartB-2). Les objectifs du programme présentés a
I'article 9 sont par exemple la conduite de politiques environnementales ambiteuse niveau
international» et «la progression vers une situation dans laquelledenxmerce et les politiques et mesures
environnementales se renforcent mutuellerment

La promotion des droits humains et du développerdardble se situe, de la méme maniéere, au ccewr de |
politique étrangére de I'UE, les objectifs de Iditpgue étrangére et de sécurité commune étant fle.]
développer et de consolider la démocratie et I'Btatdroit ainsi que le respect des droits humaindes
libertés fondamentales (article 11, par. 2 duérsitr 'Union européenne de 2002).

La politique communautaire dans le domaine de lapémtion au développement [...] favorise le
développement économique et social durable des gaydéveloppement et plus particulierement des plus
défavorisés d’entre eux [...] La politique de la Conmauté dans ce domaine contribue a I'objectif g ror
développement et de consolidation de I'Etat detdadisi qu'a I'objectif du respect des droits t®mme et

des libertés fondamentales. La Communauté et lats Etembres respectent les engagements et tiennent
compte des objectifs qu’ils ont agréés dans le ecadits Nations unies et des autres organisations
internationales compétentes (Traité établissa@blmmunauté européenne, 2002, article 177).

La Communauté prendra en compte les objectifs doest question a larticle 177 dans le cadre des
politiques mises en ceuvres par elle et susceptitédfecter les pays en développement (ibid, aticrsy.
Des dispositions similaires apparaissent en outres de projet de traité établissant une Constitugour
I'Europe.

Les obligations et les principes de la ConventionedBéle que ne reprend pas la Convention de
'oMI

Si, dans certains cas, I'application des dispasstide la Convention de Bale (et de la Iégislatelative a
I'expédition des déchets adoptée pour sa mise emecau niveau de 'UE) semble évidente, dans désutr
cas, quand I'antention de mise au rebutne peut étre clairement établie éftat importateur» clairement
identifié, les obligations qui en découlent semblpouvoir étre aisément contournées. Les intéréts d
I'industrie maritime ont empéché, pendant de nomd®e années, de palier les lacunes de la loi diyagpt

les principes de la Convention de Bale, ses reptésts faisant continuellement valoir qu'un navire
pouvait étre considéré a la fois comme tel et commédéchet.

Ce point de vue minoritaire a finalement été miscde en octobre 2004 lorsque la confirmation a été
donnée, a l'occasion de la septiéme conférencepddses a la conférence de Bale, qu’en vertu de la
Convention, un navire en fin de vie pouvait étraldtanément défini comme un navire et comme unetéch
Cette conclusion a été entérinée a travers laidécidl/26, adoptée grace a un soutien massif d&I'Cette
décision prévoit également qu’undegré de contréle équivalentsoit défini dans tout traité conclu sous

* Le bureau du Haut commissaire aux droits de I'’Hondie® Nations unies reconnait depuis longtemps coquastion
relevant des droits de 'Homme, le probleme dutrégedéchets toxiques dans les pays en développederapporteur
spécial est en charge de cette question depuis. Bd9btravail est a I'origine de données sur lesstians de justice
environnementale et de droits de I'Homme en rappoec les activités de démolition navale. En 2005apporteur
spécial M. Okey Ibeanu a écrit a 'OMI a ce suleityappelant les aspects relatifs aux droits tfothme des pratiques
actuelles.



I'égide de I'OMI. L'applicabilité de la Conventiode Béle (et de la réglementation européenne relativ
I'expédition des déchets) pour les navires en érvigé a également été confirmée par plusieurs idésisle
justice a travers le monde. La décision VII/26 acertre été avalisée par le Conseil européen lorsade
rencontre du mois de juin sous présidence luxengamise.

L’Assemblée de 'OMI a décidé, en novembre/décen2®@5, que celle-ci définirait un régime contraigna

— sous forme de traité autonome — pour le recyaliegebateaux. La plate-forme des ONG sur la démmlit
navale, qui a adhéré au principe de faire port€M| la responsabilité de remédier de maniére adéea la
situation et moyennant undegré de contrdle équivalestconsidere gu'il existe peu de signes qu’une telle
volonté existé La premiére version de la Convention et le caniées discussions de ses adeptes établissent
clairement, au contraire :

1) que le poids (financier, |égal et moral) duteraient des déchets toxiques sera supporté avdrmgaou
les démolisseurs de navire et les populations pawles pays en développement et non en amont (par
les propriétaires des navires et les pays exparsteainsi que le prévoit la Convention de Béale ;

2) qu’'un systéme de contréle trés faible sera miplace tandis que les administrations des Etateou
déroule le démantélement des navires et de ceux i®nsont originaires assumeront une
responsabilité tres limitée (cela voudra dire, densas des bateaux arrivés en fin de vie, que cett
responsabilité reviendra avant tout aux Etats @livibnt les pavillons de complaisance, qui ont
d’'ores et déja fait la démonstration de leur pangiressement a accomplir leur devoir de protection
de I'environnement, de la santé et des droitstdertime) ;

3) que le régime envisagé ne prévoit le financendtaticun fonds par les propriétaires, tel que le
voudrait le principe du pollueur-payeur et de resabilité du producteur ;

4) que le nouveau régime ne concernera pas legesagppartenant aux gouvernements (soit les
embarcations militaires) ;

5) qu'il ne vise pas la mise en place d'unlegré de contrdle équivalemt & celui prévu dans la
Convention de Bale et la réglementation sur I'exp@ddes déchets.

La Convention de 'OMI, si aucune modification staigielle du projet actuel n’est obtenue au cows d
mois ou des années a venir, reviendra a légitieseplatiques de démantélement qui ont cours aetoeiit.

Un autre scénario possible consiste a imaginet exi'stera, d’ici cing a dix ans, deux conventiomst a fait
contradictoires qui s’appliqueront toutes les daux navires en fin de vie, les pays concernés inant
selon le cas, I'une ou l'autre des deux conventibes deux ou aucune. Cela aura bien évidemment pou
conséquence une situation particulierement confpser I'ensemble des parties intéressées (les
gouvernements des pays exportateurs et importatlEspropriétaires et les démolisseurs de naviees)
rendra la résolution des cas juridiques particeiiggnt difficile. Cette confusion signifiera égalerngue les
améliorations au niveau des chantiers de démolit@iseront jamais réalisées : les ouvriers comindey
mourir ou de subir des dommages physiques, et llatipo continuera de sévir. Il est par ailleurstfo
probable, dans un scénario comme dans l'autrenque continuerons d’assister aux scandales damselss
I'UE et ses Etats membres se retrouveront entrgdoés leur non-respect des droits de I'Homme et de
I'environnement.

® La plate-forme sur la démolition navale a produi¢ analyse et une critique complétes de la premigrsion de la
convention de I'OMI, révélant son caractére totaatrinadapté, excepté en ce qui concerne un engsgea
possibilité d’éliminer progressivement tout prodthitmique toxique de la construction des navires.
http://www.ban.org/Library/IMO_Draft_Convention_@GqueFINAL.pdf




3. Que doit faire 'UE ?

Faire pression pour I'adoption d’'un régime adéquatar 'OMI

Il revient & 'UE d’empécher que I'on aboutisseratal résultat, qui consisterait & exempter unegaurite
industrie de toute responsabilité et a revenirtvargs en arriere, a une époque ou l'externalisatemcodts
par les pollueurs était la norme. Le nouvel insentiégalement contraignant relatif au recyclagerderires
fait actuellement I'objet de négociations au sein'©OMI et les Etats membres devraient, dans ceecad
parvenir a une position commune qui s’articulereamunent autour des orientations suivantes :

 L'UE a un r6le de premier plan a jouer pour ce egli de contraindre 'OMI & adopter un régime
instaurant, comme le requiert la Convention de Baie« degré de contrble équivalemt S'il est
guestion d’'un niveau de contréleéquivalent> et non «dentique», celui-ci doit néanmoins étre
conforme aux principes et obligations de base @@olasention de Béale, a savoir notamment :
a) le principe du €onsentement préalable en connaissance de cause
b) I'obligation de réduire au minimum les mouvensetnansfrontieres de déchets dangereux et de
procéder a un premier nettoyage dans les paysaiinéd au cours de la vie normale d’'un navire
ou préalablement au dernier voyage ;
c) le principe du partage de la responsabilité (paguement assumée par I'Etat ayant délivré le
droit de battre son pavillon) entre I'Etat expaetat I'Etat de transit et I'Etat importateur, de
garantir, entre autres, une gestion des déchefseaesuse de I'environnement et une
transparence totale en matiére d’information ssislédbstances dangereuses se trouvant & bord du
navire ;

« En cas de violation de ces principes, I'activité @msidérée comme équivalent a un trafic illégal e
criminel. L’'UE doit ceuvrer activement afin que lar@ention de 'OMI :
a) incorpore pleinement les normes existanteXidl|;
b) fasse obligation aux Etats de développer unadtEpsuffisante de recyclage des navires dans
le respect de I'environnement et de la sécuritérdesilleurs ;
c) interdise aux Etats de confier leurs navird&@atres Etats n'ayant pas adhéré a la convention ;
d) ne permette aucune exemption (par exemplelpsuravires appartenant aux gouvernements).

« L'UE doit également veiller & ce que le nouvel instent impose aux Etats dans lesquels a lieu la
construction de navires de procéder a I'éliminapiopgressive des substances toxiques utilisées dans
la conception et la construction des navires daos tes cas ou des substituts moins toxiques ou
dangereux existeraient. La construction de moddeshavires d’'une maniére qui garantisse un
recyclage sQr et efficace devrait, de surcroig étrcouragée ;

» Enfin, T'UE doit s’assurer de lincorporation, dafes nouveau traité, d’une nouvelle disposition
prévoyant la mise en place d’'un fonds alimentégmpropriétaires de navires destiné :

a) a financer le pré-nettoyage des navires dueamtdycle de vie normal et préalablement a leur
dernier voyage de maniére a en éliminer, autanpqasible, les substances dangereuses ;
b) a indemniser les travailleurs victimes d’accidest de maladies contractées dans les chantiers
du fait du non-respect des dispositions duditérait
c) a améliorer les conditions de travail et a imsta des pratiques respectueuses de
I'environnement dans I'ensemble des chantiers deotiton navale a travers le monde.

Une analyse des modalités de mise en place etldigatfipn d’'un tel fonds a été produite par Greegse

Il est un fait particulierement préoccupant, tooigfa savoir que le régime contraignant de I'Oltrera en
vigueur trop tard pour faire face a I'afflux de qoéiers monocoques en fin de vie. Le nouvel instntrde
I’'OMI pourrait en effet ne pas étre mis en placara\2008-2009. Ce n’est qu'a cette date que legssas de
ratification sera engagé, un processus qui poypraindre plusieurs années supplémentaires. Lejdiaitle
projet actuel de convention soit si faible est mussi inquiétant : celui-ci ne prévoit en effetcdéer aucune



obligation légale substantielle supplémentaire’iniciter financierement les pays ou se trouventdesntiers
de démolition ou les propriétaires de navires,mapre avec le statu quo.

C’est la raison pour laquelle, quel que soit lecpssus conduit par 'OMI, I'UE doit agir d’'urgenaén de
surmonter la crise.

Mise en ceuvre de la Iégislation de 'UE

Il est essentiel que 'UE fasse en sorte que lesumes de protection de I'environnement marin etade
sécurité — en ce qui concerne, par exemple, leslgés monocoques — n'aient pas pour unique eféet
déplacer les problémes vers les pays en développieh@eréglementation relative a I'expédition deluts,
dans lagquelle ont été reprises les dispositiona @onvention de Béale et celles de son amendereittétre
pleinement appliquée.

La pratigue ayant cours actuellement, qui consistexporter les navires en fin de vie contenant des
substances dangereuses vers les pays en développeemésente une forme de commerce des déchets
dangereux en principe déja interdit, si I'on tieompte notamment de I'esprit de la réglementation su
I'expédition des déchets.

L’'UE a par conséquent I'obligation légale et mordke continuer de garantir que la réglementation sur
I'expédition des déchets s’applique bien aux navioonsidérés comme des déchets. Voila qui est
indispensable d’abord pour qu’un niveau satisfdisiencontréle puisse s’opérer d’ici I'entrée enudgr du
traité de I'OMI. Ensuite parce que cela donneraind&ation précise du type de contrbles jugés seaiees

par la communauté internationale en matiere de emewts transfrontieres des déchets dangereux et
d’expédition de ces derniers vers les pays en dppement. L'UE exercera ainsi une double influeaae
évitant un gigantesque recul du droit internatioaatc I'adoption de la Convention de I'OMI, tout en
protégeant I'environnement et la santé des dénealissle navires dans le monde.

Application du modele britannique a I'échelle de IUE

Le document d'orientation sur la stratégie de rleme des navires publié récemment par le ministére
britannique de I'Environnement, de I'Alimentationdes Affaires rurales (DEFRA) constitue, a cetrégan
modele trés utile. Cette politique qui, globalememtconise I'application, dans I'immédiat et durane
période intérimaire ou prolongée, des contréleldeonvention de Bale, est exactement le type tidque
dont I'adoption s'impose au niveau de I'JJE

Lignes directrices relatives a la réglementation gu’expédition des déchets

Il conviendra par ailleurs de charger la Commisstamopéenne de produire un document qui permette
d’orienter les Etats membres dans les efforts gja@é@ploient pour surmonter les deux lacunes idéesifau
niveau de la loi et qui affaiblissent la régleméota sur I'expédition des déchets. Ces deux lacunes
concernent :

* La maniéere d’établir I'existence d’'undntention de mise au rebeut;
+ La question de savoir quels Etats assument lamespdité de I'«Etat exportateus.

Ce document de référence abordera également ldaquds savoir comment assurer la meilleure apiptica
possible de la réglementation sur I'expédition diéshets pour les navires considérés comme destdedbe
sorte que les propriétaires de navires, au mémgedite les autres générateurs/détenteurs de désbietst
responsables devant les Etats a la juridiction wiesgjls sont soumis. La Commission devra accouer
attention particuliere a I'application de ces pif)es aux navires appartenant aux gouvernementscaiiagix

® http://www.defra.gov.uk/corporate/consult/shiprdiyg-strategy/consultation.pdf
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pétroliers monocoques contrdlés par I'UE. Dans a®, ¢es institutions de 'UE devront établir unstdi
définitive et exhaustive des pétroliers concerra#des lois d’élimination progressive, ce qui c@nstait une
premiére étape vers une mise en ceuvre adéquate.

Développer les capacités de recyclage écologiquedetpré-nettoyage des navires au niveau de
'UE

Le développement des capacités de démolition damespect de I'environnement est possible, corelut
rapport de COWI, mais ne pourra avoir lieu quees thesures incitatives Iégales et/ou économiques so
prises. Le développement de telles capacités toastctuellement une obligation dont fait étatticde 4-2-b
(principe d’autosuffisance) de la Convention deeBal devrait se traduire par la création d’un noenb
significatif d'emplois au sein de 'UE, mais égalemh permettre de mettre fin aux scandales de kogedes
navires arrivés en fin de vie, aucune installatiams le monde ne permettant d’en effectuer la déaorol
dans le respect de I'environnement.

Le gouvernement des Etats-Unis a d’'ores et déjpéat de sa volonté de payer des démolisseursidesa

pour qu’ils le débarrassent des navires de seedléantdmes. Le nombre de ces démolisseurs aiestejui

des bateaux dont la destruction a lieu aux Etais-Bigmentent petit & petit. La méme politique ptise au
niveau de I'UE. L'Europe doit en outre adopter dessures incitatives pour la création d’installagion
exemplaires non seulement sur le plan de la teogrkemployée pour le démantélement des navirels, ma
également sur celui de la justice environnemergal@g mettre fin a une situation actuelle, ou legspen
développement sont contraints d’assumer une paprajiortionnée du fardeau de la gestion des déchets
dangereux.

L'ampleur du transfert de matériaux dangereux vkss pays en développement peut étre réduit
conformément a I'amendement a la Convention de Edlé I'obligation de limiter les mouvements
transfrontiéres des déchets dangereux. Il suffifaxiger qu’'un premier nettoyage et que I'élimipatde la
plus grande quantité possible de déchets dangsment effectués dans les pays signataires dedian||

de la Convention (OCDE/UE/Liechtenstein), préalatdat au dernier voyage, et ce a l'intérieur ou a
proximité du «pays d’origine». Les principes de réduction du volume des mouvements transfrontieegts
d’'« autosuffisance requiérent de 'UE qu’elle mette au point, a someau un réseau d’installations de
décontamination, en plus des installations de taggcdes navires. Les pays pourront alors béngfiliie
commerce de l'acier destiné au rebut, et ils nergeplus les victimes d’'un commerce libre des dtche
dangereux.

Selon 'étude de COWI, la Belgique, I'ltalie et IBays-Bas ne disposent que de capacités tresdanité
démolition navale dans le respect de I'environndne¢rdes normes de sécurité. L'étude fait aussidea
capacités dormantes> d’autres Etats membres de I'UE, tels que I'Espa@uivant 'exemple de la stratégie
britannique de recyclage des navires, et ainsigpeévoit la décision récente du cinquieme gradpéravail

a composition non limitée de la Convention de Bélg une gestion des nhavires respectueuse de
I'environnement, les Etats membres de 'UE deviai@ne encouragés a publier toutes les informations
relatives aux installations de démolition navaleldeontamination disponibles dans leurs propres.pay

Renforcement des capacités des pays en développemen

Dans le pays importateur, la garantie du respegtalgestion des déchets respectueuse de I'enviramest
des normes du droit international relatif aux drditmains et aux conditions de travail sur les tende
démolition navale, constitue une condition impaiaen matiére d’exportation de navires a des fims d
démantélement. Des sommes considérables devrening&sties, méme si la quantité de déchets damgere
entrants peut étre réduite au minimum grace awneti@®yage, non seulement pour la construction s ca
séches mais aussi pour I'achat d’équipements degtian, afin de garantir que la démolition etdeyclage
ont lieu de maniére écologique.
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A travers sa politique de coopération au dévelogme’'UE devra soutenir les efforts de I'OIT, d@slG,
des syndicats et des pays en développement coscguidentent d’améliorer les conditions de trasar les
chantiers de démolition et & les mettre en confiégriewvec les normes du droit international relaii droits
de 'Homme et avec celles de I'OIT. Des financermesdns commune mesure avec les quelques millions
accordés au Bangladesh ou a l'Inde pour la créatienconditions de recyclage respectueuses de
I'environnement seront nécessaires. Les problgmegres a la situation sur le terrain et qui seepbsle
maniere endémique dans les pays en développemepeunent étre résolus par la seule fourniture des
moyens technologiques nécessaires. L'UE doit néarsm@mmencer a s’engager dans ce type d’action de
renforcement des capacités et d’assistance, d@metaiére étape devrait trés vraisemblablementistensa

remplacer les méthodes d’échouage par des teclsnitpuéémolition en cale seche.

Incitations économiques : un fonds pour le recyclagdes navires

L’introduction d'un tel régime économique pourraihtrainer une transformation radicale des pratiques
actuelles fondées sur I'externalisation des opamatde démolition. Un fonds pour le recyclage dedras
reposant sur le principe du « pollueur-payeur guetserait alimenté par les propriétaires de navetles
gouvernements doit étre mis en place pour soutami€lioration des conditions de travail sur lesittiers

de démolition navale, de l'infrastructure et d'intl@sation des victimes et de leurs familles.

Un rapport d’Ecorys Transport de février 2005 ulét«The Ship Recycling Fund —financing environmentally
recycling of sea going shipsdéveloppe l'idée selon laquelle I'industrie marg peut aisément supporter le
colt du démantelement des navires en fin de vimalgére slre et respectueuse de I'environnemertecar
codt ne représenterait qu'une fraction mineure ¥)%le son chiffre d’affaires. Un tel fonds de rdage des
navires, associé a des regles obligatoires, proaitigix démolisseurs de navires dans le mondaxepays

ou se déroulent les opérations de démolition naledemoyens d’investir dans des installations fionoant
dans le respect de méthodes exemplaires. Il peaitaigalement aux propriétaires de navires denfienle
pré-nettoyage des navires et une mise au rebeude havires en fin de vie selon des méthodes meaptes.
L’instauration de ce systéme permettrait de rétddlresponsabilité financiere des propriétairesadre en
matiere de traitement des déchets toxiques a besdndvires comme de méthode de destruction de ces
navires a la fin de leur vie commerciale. Un teldemale fonctionnement mettrait en outre en évidéace
service que la démolition navale représente powolamunauté maritime et le monde ; un service pour
lequel, conformément au principe du pollueur-payBimdustrie maritime doit payer sa part alorsejle est,
pour I'instant, payée pour cela.

L'instauration d’'une réglementatiosans mise en place d’'un mécanisme financier parallélaraduira
immanquablement par le contournement de ses digpwsiet un recours de plus en plus important des
propriétaires de navires a des chantiers de déamlite respectant pas les normes en vigueur dabstle
d’éviter des codlts supplémentaires. Il est recond@atans le rapport dont il est question ci-dessigs|g
mise en ceuvre des régles soit encouragée par tiadog’'un mécanisme de financementlirect, qui
consiste dans la mobilisation de fonds au stada denstruction du navire ou au cours de la viealgi-ci’.

Autres suggestions de mesures incitatives

L'idée selon laquelle toute Iégislation européeananatiére de démolition navale sera difficile &treeen
ceuvre du fait du caractere international des aésivimaritimes semble prévaloir. Le droit maritime
international permettant d’échanger facilementpasillons, une législation européenne plus stiarrait
entrainer un « exode » massif de navires européggades pays ou les pavillons sont accordés saasajt
exigé le respect de normes environnementales atived aux droits des travailleurs (ces pavilloosts
connus sous le nom de « pavillons de complaisandee»nos jours encore, les vieux navires sont usrd
des propriétaires €éloignés moyennant des dispositiinimales pour ce qui est de la mise en ceuwse de
regles et des normes internationales. Les navisseat donc souvent d'opérer dans les eaux eunoggen
pour éviter les contrdles stricts de I'UE.

" Le rapport d’Ecorys Transport peut étre télécharédressdttp://www.greenpeaceweb.org/shipbreak/fund.pdf
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* L'UE devrait par conséquent étudier la possibiigédissocier la question de la démolition navale de
celle des conditions imposées par les Etats paitribution des pavillons. L’adoption d’autres
instruments imposant notamment le respect de negatonditions pour I'obtention de l'aide des
Etats, des normes de sécurité de I'OMI telles quedde et les droits fondamentaux de I'OIT au
travail doit étre envisagée. L'UE peut s’appuyer expérience pour autoriser I'aide des Etats aux
propriétaires de navires. Dans ses principes @uestrelatifs a 'aide des Etats aux entreprises
propriétaires de navires, la Commission a défingé série de conditions que les Etats membres
doivent respecter pour que des exemptions fisgalessent étre accordées aux compagnies de
transport maritime. Ces conditions comprenneneteutement de navigateurs européens, I'adhésion
a des normes internationales de sécurité et I'antatien du nombre de navires battant pavillon
européen. Chaque Etat membre est tenu de communmégmeierement a la Commission les preuves
gue ces objectifs politiques sont remplis. Le régihe taxation au tonnage dans son ensemble peut
étre remis en cause si tel n'est pas le cas. Aimg,fois la politigue de démolition navale défieie
adoptée, I'adhésion a de telles regles et leur misaeuvre pourraient également constituer une
condition préalable sans laquelle les Etats memtgsourraient étre autorisés a accorder d’aide aux
propriétaires de navires opérant a I'extérieur @erbpe.

e L’introduction d'autres instruments légaux rendaatamment obligatoire la présentation de plans et
de financements pour la décontamination des métédi@ngereux avant le démantélement pour
I'octroi de certificats ISM, de l'autorisation démétrer dans un port européen voire de réductiess d
droits de port — a I'instar de la politique misecenvre par la Suéde en matiere de pollution de-}ai
devrait également étre envisagée.

* Une nouvelle Iégislation prévoyant entre autresstauration de dispositifs d’octroi de licences en
fonction des normes européennes et l'intensificaties contréles des anciens navires pourrait étre
également mise en place au niveau de I'UE.

» La politique maritime envisagée par I'UE telle dlgea été présentée dans une communication du
président de la Commission et de M. Joe Borfg, cmsaire européen en charge des Pécheries et des
Affaires maritimes, aura pour but déacourager l'essor de I'économie maritime et le
développement, au maximum de son potentiel, d'ctieitd maritime durable et respectueuse de
I'environnemenb. La question de la mise en place de conditions deotiton navale respectueuses
de I'environnement devrait étre intégrée dans qadliéique.

Conclusion : une industrie navale respectueuse demhvironnement

Cette crise mondiale pourrait étre en grande pattiirablement résolue si I'emploi de matériawiquoes et
dangereux était évité dans la conception et latoaet®on des navires. Le principe de substitutibligatoire
est essentiel afin de garantir 'émergence d'unevelle génération de navires propres. Tout en fidisa
pression pour I'adoption de cette condition dang twuveau régime de 'OMI, les Etats membres U& I’
devraient étudier la possibilité de mettre en pldee mécanismes Iégislatifs et de marché dontelabibj
serait de parvenir, le plus tot possible, a la tranton de navires débarrassés de toute substaxigee.
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