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Note du Secrétariat

Dans le cadre de I’article 15 du Protocole relatif a la protection de la mer Méditerranée contre la
pollution provenant de sources et activités situées a terre (Protocole tellurique), le Plan régional sur la
gestion des déchets marins en Méditerranée a été adopté par la 18 Réunion des Parties contractantes a
la Convention de Barcelone (CdP 18) qui s’est tenue a Istanbul (Turquie) du 3 au 6 décembre 2013
(Décision 1G.21/7). Les dispositions ci-apres du Plan régional prévoient la mise en ceuvre cohérente et
coordonnée des principales mesures de réduction et de prévention :

e L article 10 (d) prévoit I’application, s’il y a lieu, des pratiques dites « Adopter une plage » ou
autres apparentées, et le renforcement de la participation du public a la gestion des déchets
marins.

e L’article 9 (2) prévoit I’application des mesures adéquates de réduction/réutilisation/recyclage
des déchets afin de réduire la fraction de déchets d’emballage plastique mise en décharge ou
incinérée sans valorisation énergétique.

e L’article 9 (3) prévoit I’application de mesures de prévention liées a la « responsabilité élargie
du producteur », aux politiques d’achat durables, a la conclusion d’accords volontaires avec
les détaillants et supermarchés, a la mise en place d’instruments fiscaux et économiques pour
promouvoir la réduction de la consommation de sacs plastiques et a la mise en place de
systemes de consigne, retour et remise en état pour un ensemble de déchets marins prioritaires.

e L’article 10 (f) prévoit I’imputation de cots raisonnables pour I’ utilisation des installations de
réception portuaires ou, le cas échéant, I’application du systéme « sans redevances spéciales a
acquitter », en consultation avec les organisations internationales et régionales compétentes,
dans le cadre de I’utilisation des installations de réception portuaires.

e L’article 14 invite le Secrétariat, en coopération avec les organisations internationales et
régionales compétentes, a préparer les Lignes directrices spécifiques afin de soutenir et
faciliter la mise en ceuvre des mesures prévues aux articles 9 et 10 du Plan régional.

Dans le cadre du Programme de travail 2018-2019, les composantes du Plan d’action pour la
Méditerranée (PAM), a savoir le MED POL, le REMPEC et le CAR/PP, ont élaboré des projets de
lignes directrices ci-apres :

i.  Lignes directrices pour la mise en ceuvre des mesures « Adopter une plage » en Méditerranée ;

ii.  Lignes directrices pour I’élimination progressive des sacs en plastique a usage unique dans la
région mediterranéenne ;

iii.  Lignes directrices opérationnelles pour la mise a disposition d’installations de réception
portuaires et le dép6t des déchets générés par les navires en Méditerranée ;

iv.  Document d’orientation sur I’application de droits d’un montant raisonnable pour I’utilisation
des installations de réception portuaires ou, le cas échéant, I’application d’un régime sans
redevance spéciale, en Méditerranée.

L’ensemble de quatre lignes directrices a été examiné aux deux Réunions régionales sur les meilleures
pratiques en matiére de déchets marins qui se sont tenues respectivement en octobre 2018 et en

avril 2019. Par la suite, il a été soumis pour examen et approbation aux Réunions respectives des
Points focaux des composantes du PAM qui ont lieu en mai et en juin 2019. Les Réunions respectives
des Points focaux ont approuvé les projets définitifs des Lignes directrices annexés au présent projet
de décision et ont demandé au Secrétariat de les soumettre a la Réunion des Points focaux du PAM
pour examen et soumission ultérieure a la 21° Réunion des Parties contractantes (CdP 21) qui se
tiendra & Naples (Italie) du 2 au 5 décembre 2019.

L ensemble des lignes directrices susmentionnées donnera aux pays mediterranéens et aux Parties
contractantes a la convention de Barcelone I’occasion d’étendre I’échelle géographique de mise en
ceuvre et I’impact pertinent des principales mesures de réduction et de prévention identifiées dans leurs
Plans d’action nationaux (PAN), d’une maniére cohérente et uniforme dans toute la région. Cela
facilitera et contribuera davantage a la mise en ceuvre des mesures prévues dans le Programme de



travail 2020-2021 du Programme des Nations Unies pour I’environnement (PNUE)/PAM en ce qui
concerne le Produit 2.1.1 « Facilitation et mise en ceuvre des mesures ciblées des mesures/plans
régionaux » et le Produit 2.5.2 « Mise en ceuvre de projets pilotes sur les déchets marins [...] et
réduction des sources en amont de déchets marins pour les entreprises, les entrepreneurs, les
institutions financiéres et la société civile. »

Le projet de décision proposé et ses annexes ont été revus par la réunion des Points focaux du PAM
(Athénes, Grece, 10-13 septembre 2019) et ont été révisés en conséquence et approuvé en vue de leurs
soumission pour examen par la CdP 21 tel que contenu dans le présent document.
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Projet de Décision 1G.24/11

Lignes directrices : Adopter une plage ; élimination progressive des sacs en plastique a usage
unigue ; mise a disposition d’installations de réception portuaires et dépét des déchets généreés
par les navires ; application de droits d’un montant raisonnable pour I’utilisation des
installations de réception portuaires

Les Parties contractantes a la Convention sur la protection du milieu marin et du littoral de la
Méditerranée et ses Protocoles lors de leur 21°™ réunion,

Rappelant la résolution 70/1 de I’ Assemblée générale des Nations Unies adoptée le
25 septembre 2015 et intitulée « Transformer notre monde : le Programme de développement durable
a I’horizon 2030 »,

Rappelant les résolutions adoptées par I’ Assemblée des Nations Unies pour I’environnement
le 15 mars 2019, a savoir UNEP/EA.4/Res.6 intitulée « Déchets plastiques et microplastiques »,
UNEP/EA .4/Res.7 intitulée « Gestion écologiquement rationnelle des déchets », UNEP/EA.4/RES.9
intitulée « Lutte contre la pollution par les produits en plastique & usage unique » et
UNEP/EA.4/Res.21 intitulée « Vers une planéte sans pollution »,

Inspirées par I’engagement pris par la communauté internationale dans la Déclaration
ministérielle de I’ Assemblée des Nations Unies sur I’environnement a sa quatriéme session de
s’attaquer aux dommages causés a nos écosystemes par I’utilisation et I’élimination non durables des
produits en plastique, notamment en réduisant considérablement la fabrication et I’ utilisation de
produits en plastique a usage unique d’ici 2030, et de travailler avec le secteur privé en vue de trouver
des alternatives abordables et écologiques,

Vu également la Décision BC-14/3 adoptée par la Conférence des Parties a la Convention de
Bale a sa 14° Réunion qui s’est tenue & Genéve (Suisse) du 29 avril au 10 mai 2019, par laquelle elle a
appelé les Parties & mettre en ceuvre des mesures pour prévenir et réduire au minimum la production
de déchets plastiques, pour améliorer leur gestion écologiquement rationnelle et contréler leurs
mouvements transfrontieres, et pour réduire le risque lié aux composants dangereux des déchets
plastiques,

Notant les travaux de la Convention de Stockholm sur les polluants organiques persistants
visant a éliminer ou a contrdler la production ou I’utilisation de polluants organiques persistants dans
les produits en plastique,

Rappelant la Décision 1G.21/7, adoptée par les Parties contractantes a leur 18¢ Réunion
(CdP 18) organisee a Istanbul (Turquie) du 3 au 6 décembre 2013, relative au Plan régional sur la
gestion des déchets marins en Méditerranée dans le cadre de I’article 15 du Protocole « tellurique »,

Vu également le Protocole relatif & la coopération en matiere de prévention de la pollution par
les navires et, en cas de situation critique, de lutte contre la pollution de la mer Méditerranée (2002), et
notamment son article 14 sur les installations de réception portuaires,

Rappelant par ailleurs la Décision 1G.22/4, adoptée par les Parties contractantes a leur
19¢ Réunion (CdP 19) qui s’est tenue a Athénes (Gréce) du 9 au 12 février 2016, relative a la Stratégie
régionale pour la prévention et la lutte contre la pollution provenant des navires (2016-2021),

Rappelant les mandats du MED POL, du REMPEC et du SCP/RAC au sein du systeme du
PAM-Convention de Barcelone et leur pertinence pour la mise en ceuvre de la présente décision,

Notant avec préoccupation que les niveaux élevés et en augmentation rapide des déchets
marins, y compris les déchets plastiques et les microplastiques, représentent un grave probléme
environnemental a I’échelle mondiale et régionale, affectant négativement la biodiversité marine, les
écosystémes, le bien-étre des animaux, les sociétés, les moyens de subsistance, la péche, le transport
maritime, les loisirs, le tourisme et les économies,
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Notant que les articles en plastique peuvent contenir des substances potentiellement
dangereuses, y compris des additifs tels que des plastifiants et des retardateurs de flamme, et qu’en
tant que tels, ils peuvent présenter un risque pour la santé humaine et I’environnement lorsqu’ils sont
rejetés dans les écosystémes marins ou deviennent des déchets marins,

Prenant acte de I’adoption le 26 octobre 2018 de la résolution MEPC.310(73) de
I’Organisation maritime internationale sur le Plan d’action visant a traiter le probléme des déchets
plastiques rejetés dans le milieu marin par les navires, appuyé par la Convention de 1972 sur la
prévention de la pollution des mers résultant de I’immersion de déchets et d’autres matiéres et de son
Protocole,

Soulignant qu’il est essentiel de poursuivre les efforts régionaux visant a empécher les déchets
marins de pénétrer dans la mer Méditerranée a travers des activités terrestres et maritimes, et que, ce
faisant, il est essentiel d’accroitre la cohérence, la coordination et les synergies entre les mécanismes
existants pour améliorer la coopération et la gouvernance en vue de mieux relever les défis posés par
les déchets marins,

Ayant examiné les conclusions de la 12¢ Réunion des Points focaux du Centre d’activités
régional sur la consommation et la production durables qui s’est tenue les 14 et 15 mai 2019, le
rapport de la Réunion des Points focaux du Programme d’évaluation et de maitrise de la pollution
marine dans la région méditerranéenne qui a eu lieu du 29 au 31 mai 2019, ainsi que le rapport de la
13% Réunion des Points focaux du Centre régional méditerranéen pour I’intervention d’urgence contre
la pollution marine accidentelle (REMPEC) organisée du 11 au 13 juin 2019,

1. Adoptent les « Lignes directrices pour la mise en ceuvre des mesures Adopter une
plage en Méditerranée » conformément a I’article 10 d) du Plan régional sur la gestion des déchets
marins en Méditerranée énoncé a I’annexe | de la présente décision ;

2. Adoptent les « Lignes directrices pour I’élimination progressive des sacs en plastique
a usage unique dans la région méditerranéenne » conformément a I’article 9 2) du Plan régional sur la
gestion des déchets marins en Méditerranée énoncé a I’annexe Il de la présente décision ;

3. Adoptent les « Lignes directrices opérationnelles pour la mise a disposition
d’installations de réception portuaires et le dépot des déchets genérés par les navires en Méditerranée »
conformément aux articles 9 2) et 10 f) du Plan régional sur la gestion des déchets marins en
Méditerranée énonceés a I’annexe 111 de la présente décision ;

4, Adoptent le « Document d’orientation sur I’application de droits d’un montant
raisonnable pour I’utilisation des installations de réception portuaires ou, le cas échéant, I’application
d’un régime sans redevance spéciale, en Méditerranée » conformément aux articles 9 5) et 10 f) du
Plan régional sur la gestion des déchets marins en Méditerranée énoncées a I’annexe IV de la présente
décision ;

5. Exhortent les Parties contractantes a prendre les actions nécessaires pour mettre en
ceuvre les mesures pertinentes prévues dans le Plan régional sur la gestion des déchets marins en
Méditerranée conformément aux calendriers, en s’appuyant sur les lignes directrices susmentionnées
et en partageant les meilleures pratiques et les enseignements tirés dans le cadre du présent processus ;

6. Invitent toutes les Parties contractantes a la Convention de Barcelone a adhérer et a
contribuer au Partenariat mondial sur les déchets marins dirigé par le Programme des Nations Unies
pour I’environnement, au partenariat de la Convention de Béle sur les déchets plastiques et aux
initiatives mondiales pertinentes concernant les déchets marins ;

7. Demandent au Secrétariat, ainsi qu’aux composantes du Plan d’action pour la
Méditerranée, de faciliter les travaux des Parties contractantes pour mettre en ceuvre le Plan régional
sur la gestion des déchets marins en Méditerranée et ses Lignes directrices correspondantes et
d’assurer a cette fin des synergies et une coordination réguliére avec d’autres organisations régionales
qui travaillent sur les déchets plastiques et les déchets marins en Méditerranée, en insistant
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particuliérement sur les processus régionaux des régions marines adjacentes, telles que la Commission
pour la mer Noire et OSPAR ; et

8. Demandent au Secrétariat d’étudier avec I’Organisation maritime internationale les
mesures qui pourraient étre prises dans le cadre de leurs mandats respectifs pour créer des synergies en
vue de renforcer la coopération et la coordination dans I’application de leurs plans ou stratégies
respectifs concernant les déchets plastiques marins provenant de navires ainsi que d’autres plans ou
initiatives pertinents.
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ANNEXES
Lignes directrices régionales sur les déchets marins
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ANNEXE I
Lignes directrices pour la mise en ceuvre des mesures « Adopter une Plage en Méditerranée »
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1. INTRODUCTION

1. Les mesures « Adopter une plage » comprennent des actions relatives au nettoyage des plages
ainsi que des études de surveillance des déchets marins de plages mises en ceuvre au niveau national.
Elles ont pour objectif global d’aider les communautés publiques de la Méditerranée a "renforcer le
concept de gestion responsable des ctes méditerranéennes et a les nettoyer ; a sensibiliser le public a
la menace que constituent les déchets marins ; et a aider les pays méditerranéens a préparer et élaborer
leurs programmes nationaux de surveillance des déchets marins de plages.

2. PORTEE DES MESURES « ADOPTER UNE PLAGE »

2. Les mesures « Adopter une plage » ont pour objectif de :

i
ii.
iii.
iv.
V.

Vi.

Maintenir les plages propres et exemptes de déchets marins en Méditerranée ;
Sensibiliser le public au probléme des déchets marins ;

Informer les citoyens sur les sources de déchets marins et la fagcon dont ils sont produits,
et de proposer des moyens de les réduire ;

Renforcer la participation publique au niveau national, en faveur des actions nationales
et internationales visant a nettoyer les environnements cotiers de Méditerranée ;
Appuyer la préparation et I’élaboration de programmes nationaux de surveillance des
déchets marins de plages en Méditerranée ; et

Collecter des données et des informations précieuses afin d’évaluer les quantités et les
flux d’échouement de déchets marins le long des cotes méditerranéennes et contribuer a
la réalisation de I’objectif de réduction de 20 % des déchets marins sur les plages

d’ici 20241,

3. PHASES DE MISE EN (EUVRE DES MESURES « ADOPTER UNE PLAGE »

3. Les mesures Adopter une plage comprennent quatre phases :

oo

Les activités préparatoires ;

Les activités de mise en ceuvre ;

Les activités de signalement ;

La possible intégration aux programmes nationaux de surveillance actuels s’appuyant
sur I’'IMAP?,

3.1 Activités préparatoires

4. Les activités préparatoires comportent les tches suivantes :

a) Nomination d’un « Coordonnateur plages » ;

b) Sélection des plages candidates ;

c) Définition des unités de plages affectées par des déchets marins ;

d) Implication des communautés locales ;

e) Organisation des équipes de collecte bénévoles ;

f) Elaboration des campagnes de sensibilisation et des matériels de formation nécessaires a
I’organisation des activités de sensibilisation ciblées sur les communautés locales ; et

g) Obtention des matériels et équipements nécessaires aux activités de nettoyage/élimination.

! Décision 1G.22/10 : La mise en ceuvre du Plan régional sur la gestion des déchets marins en Méditerranée :
Cibles environnementales en matiere de déchets marins (disponible en : anglais, francais, arabe, espagnol).

2 Programme d’évaluation et de surveillance intégrées et des criteres d’évaluation connexes.


https://wedocs.unep.org/bitstream/handle/20.500.11822/6072/16ig22_28_22_10_eng.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://wedocs.unep.org/bitstream/handle/20.500.11822/6072/16ig22_28_22_10_eng.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://wedocs.unep.org/bitstream/handle/20.500.11822/6072/16ig22_28_22_10_fre.pdf?sequence=2&isAllowed=y
https://wedocs.unep.org/bitstream/handle/20.500.11822/6072/16ig22_28_22_10_fre.pdf?sequence=2&isAllowed=y
https://wedocs.unep.org/bitstream/handle/20.500.11822/6072/16ig22_28_22_10_ara.pdf?sequence=4&isAllowed=y
https://wedocs.unep.org/bitstream/handle/20.500.11822/6072/16ig22_28_22_10_ara.pdf?sequence=4&isAllowed=y
https://wedocs.unep.org/bitstream/handle/20.500.11822/6072/16ig22_28_22_10_spa.pdf?sequence=3&isAllowed=y
https://wedocs.unep.org/bitstream/handle/20.500.11822/6072/16ig22_28_22_10_spa.pdf?sequence=3&isAllowed=y
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3.1.1 Téche du « Coordonnateur plages »

5. Le Coordonnateur plages a la charge d’exécuter les différentes mesures Adopter une plage aux
niveaux local/national de maniére coordonnée et cohérente, et en synergie avec les programmes
nationaux de surveillance des déchets marins de plages. Il est chargé de faire rapport aux autorités
nationales compétentes et d’exécuter les taches requises en temps opportun. Le Coordonnateur plages
peut étre un membre de la communauté, responsable de la mise en ceuvre des mesures Adopter une
plage aux niveaux local/national, et disposant d’une expérience passée dans ce domaine. Il peut étre
nommeé par les autorités nationales, ou par les autorités en charge de la mise en ceuvre des mesures
Adopter une plage aux niveaux local/national.

6. Les principales taches du « Coordonnateur plages » consistent a :

a. Engager, appuyer et coordonner la participation des communautés locales, des autorités
locales, des organisations non gouvernementales, des écoles primaires et secondaires, de
la société civile, des bénévoles, etc. ;

b. Assister dans la sélection des plages appropriées pour la mise en ceuvre des mesures
Adopter une plage sur la base des critéres de sélection des plages de MED POL ;

c. Mettre en ceuvre la méthodologie Adopter une plage proposée par MED POL en vertu de
la présente directive, en consultation avec les autorités nationales ;

d. Contr6ler la mise en ceuvre en temps opportun des mesures Adopter une plage en
s’appuyant sur le plan de travail convenu avec les autorités nationales ;

e. Former les bénévoles et les équipes correspondantes participant aux mesures Adopter une
plage ;

f.  Veiller a ce que toutes les précautions en matiére de sécurité aient été prises ;

Elaborer un guide photo national des déchets marins de plages comprenant les catégories
de déchets marins les plus couramment trouvées sur les plages au niveau national (inclure
une photographie et une bréve description) ;

h. Superviser la campagne de sensibilisation, notamment la préparation et I’élaboration des
principaux messages et matériels des campagnes, en consultation avec les autorités
nationales ;

i. Déterminer s’il est approprié (par exemple pour les plages particuliérement préoccupantes
ou importantes) de mettre en ceuvre les mesures supplémentaires présentées ci-apres :

- Identification des besoins et priorités des plages.
- Préparation et coordination de I’élaboration de supports d’information sur la
conversation des plages.

j. Soumettre aux autorités nationales des rapports et des données relatifs aux progres réalisés
(par exemple, sur le nombre de bénévoles, les quantités et la composition des déchets
marins collectés, etc.) ;

k. Soumettre aux autorités nationales des rapports et des données relatifs aux progreés réalisés
(par exemple, sur le nombre de bénévoles, les quantités, types et composition des déchets
marins collectés, etc.) ; et

I.  Surveiller et évaluer les codts, les avantages et la gouvernance des mesures Adopter une
plage afin d’évaluer le succes de chaque mesure et de partager les enseignements tirés.

3.1.2  Sélection des plages candidates

7. Des informations sur les conditions environnementales des plages doivent étre fournies afin
d’identifier les besoins et les priorités des plages a sélectionner pour les mesures Adopter une plage.
Ces informations comprennent les conditions météorologiques et de mer dominantes, la proximité des
fleuves locaux, les rejets d’eaux usees, les ports, les zones de péche, les voies de navigation ou les
autres sources de déchets marins sur les plages.

8. Les conditions environnementales de la plage doivent étre établies grace a une liste de
contréle de I’évaluation prenant en considération différents aspects, tels que les bacs et conteneurs a
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ordures existants, les types de bacs et conteneurs (avec ou sans couvercles), les conteneurs de
recyclage existants, les panneaux d’information sur les usages autorisés et interdits, etc.

9. Une liste de contrble de I’évaluation classique se présente comme suit :

Nom de la plage
Date

Y-a-t-il des bacs et des conteneurs a ordures sur la plage ? (O/N)

Quel est le type des bacs et conteneurs ? (avec ou sans couvercle)

Y-a-t-il des conteneurs de recyclage sur la plage ? (O/N)

Quelles fractions des déchets collectent-ils ?

Y-a-t-il des panneaux d’information sur les usages autorisés sur la plage ?
(O/N)

Y-a-t-il des panneaux d’information qui interdisent quelque chose ? (O/N)

Qu’est-ce qui est interdit ?

Est-ce qu’il vous manque quelque chose a la plage (panneaux, toilettes, etc.)
? (OIN)

Qu’est-ce qu’il vous manque ?

10.  Différents types de plages doivent étre pris en considération pour appliquer les mesures
Adopter une plage (plages urbaines, plages rurales, plages reculées, plages proches de zones
riveraines, embouchures de fleuve, ports, etc.). Cela permettrait de disposer d’un apercu complet de
I’exposition des plages aux sources de déchets marins. Une attention particuliere devra étre accordée a
I’apparition de déchets marins sur les plages liée aux courants des cours d’eau locaux. La diversité des
critéres de sélection des plages au cours du processus de sélection est souhaitable pour veiller a ce que
toutes les sources possibles de déchets marins de plages soient bien prises en compte dans les données
et informations recueillies. Les criteres plus divers sont appliqués lors du processus de sélection des
plages, puisque plus le nombre de plages choisies est éleve, moins I’écart qui sera observé au niveau
des données générées sera important.

11.  Les mesures Adopter une plage ont un trés bon potentiel d’intégration avec les programmes
nationaux de surveillance des eaux de baignade et les Programmes Blue Flag. La mise en ceuvre des
mesures pertinentes peut étre incluse dans les criteres pertinents de certification. Dans cette mesure, la
sélection des mémes plages pour la mise en ceuvre des mesures Adopter une plage, dont les plages
ayant recu une certification, qui sont donc surveillées dans le cadre des Programmes Blue Flag,
dispose d’un trés bon potentiel d’intégration.

12.  Alasuite de la sélection de plages, le Coordonnateur plages doit remplir le Formulaire
d’enregistrement des plages de MED POL inclus dans I’ Annexe Il de la présente directive. Ce
formulaire doit étre rempli pour chaque plage. Le Formulaire d’enregistrement des plages de MED
POL doit étre mis a jour une fois par an ou plus si I’équipe de bénévoles remarque d’importants
changements dans I’environnement (par exemple nouveaux développements ou nouvelles utilisations,
etc.).

13.  Les mesures Adopter une plage doivent étre mises en ceuvre conjointement avec le
programme national de surveillance actuel s’appuyant sur le PISE pour les déchets marins. Par
conséquent, il conviendra de s’assurer que les plages sont sélectionnées conformément a des critéres
communs. Ces criteres comprennent :
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- L’accessibilité de la plage, tout au long de I’année, aux équipes de bénévoles et aux
communautés locales.

- Une accessibilité de la plage facilitant I’enlévement des déchets marins.

- Ne faire peser aucune menace sur les espéces menacées ou protégées ou leurs habitats, telles
que les tortues de mer, les oiseaux marins et de rivage, les mammiféres marins ou les
espéces vegeétales fragiles. Par conseéquent, ce critére exclura vraisemblablement les zones
protégées relevant de dispositions de gestion locales.

14. |l est recommandé de choisir deux (2) a quatre (4) plages au niveau national pour chaque pays
lors de la mise en ceuvre des mesures Adopter une plage. La sélection doit s’axer sur des
caractéristiques cotiéres nationales (par exemple longueur de la cbte, niveau d’engagement des
communautés publiques, etc.). Les plages doivent étre choisies en synergie et en coordination avec les
plages repérées pour les programmes officiels de surveillance des déchets marins de plages. Si aucun
programme officiel de surveillance des déchets marins de plages n’est encore en vigueur au niveau
national, les plages choisies pour la mise en ceuvre des mesures Adopter une plage, sur la base des
criteres de sélection de MED POL, pourront étre utilisées plus tard comme base d’élaboration du
programme national de surveillance des déchets marins de plages.

3.1.3  Définition des unités de plage

15.  En ce qui concerne Adopter une plage, une unité de plage affectée par des déchets marins est
I’ensemble d’une plage. Dans le cas des longues plages, et en fonction de la capacité des équipes de
bénévoles, la plage peut étre divisée en plusieurs unités ou étendues aux fins de I’établissement des
rapports.

16.  Pour chaque plage choisie, une étendue de 100 métres doit étre définie, ou les déchets marins
seront enregistrés par des équipes dédiées de bénévoles, sur la base de la méthodologie précise
présentée ci-dessous. La selection de I’étendue de 100 métres doit étre faite en synergie et en
coopération avec I’étendue de 100 métres choisie pour les besoins du programme national de
surveillance des déchets marins de plages, s’il est déja en vigueur, pour veiller a ce qu’aucun doublon
ne survienne.

3.1.4 Définition des unités de déchets marins sur la plage

17.  L’unité a utiliser pour évaluer la densité des déchets marins de plages est le « nombre
d’éléments » et doit étre exprimée comme nombre d’éléments de déchets marins par étendue de
100 métres (éléments/étendue de 100 m). 1l est possible que les équipes nationales veuillent également
exprimer la densité de déchets marins de plages en « nombre d’éléments » par surface® (éléments de
déchets marins/m2) ; mais cette expression ne doit étre adoptée qu’en addition au compte d’éléments
de déchets marins par étendue de 100 métres. Par ailleurs, les principales catégories de déchets doivent
étre prises en compte.

18.  Ence qui concerne I’ensemble de la plage, ou les bénévoles sont actifs, des résultats plus
agrégeés (par exemple poids total (kg) par catégorie (par exemple plastique, métal, etc.), nombre total
d’éléments, éléments par catégorie principale) pourraient compléter les données dérivées de I’étendue
de 100 métres de la plage.

3 Sur la base de I’expérience internationale, de I’expérience européenne (Directive-cadre « stratégie pour le
milieu marin » (DCSMM) de I’'UE) et de I’expérience provenant d’autres mers régionales (Convention pour la
protection du milieu marin de I’ Atlantique du Nord-Est (OSPAR)), les comptes d’éléments de déchets marins
trouvés sur les plages en éléments/étendue de 100 métres se sont montrés plutot efficaces. La mesure du nombre
d’éléments de déchets marins trouvés sur les plages en éléments par surface peut soulever des problemes, surtout
pour les zones présentant des marées.
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3.1.5 Engagement des communautés locales

19.  Engagement des communautés locales doit avoir pour objectif de sensibiliser et d’impliquer
les divers types de groupes de la société civile (par exemple les communautés locales, les autorités
locales, les ONG, les écoles et la société civile*), a participer aux mesures Adopter une plage, pour
informer le grand public des impacts positifs de la mesure visant a réduire les éléments de déchets
marins échoués le long des cotes. Aucune équipe ne devrait, a cette fin, étre exclue, aprés avoir veillé a
ce gu’une formation correcte ait pu étre fournie au préalable a toutes les communautés et tous les
membres de I’égquipe associés.

3.1.6  Organiser les équipes de collecte bénévoles

20. Les bénévoles doivent étre organisés en équipes pour collecter les déchets marins le long de
la/des plage(s) choisie(s). Des équipes bien formées doivent également étre assignées a une étendue
(100 m) de plage précise aprés avoir recu des instructions spéciales de la part du Coordonnateur
plages. Les bénévoles doivent étre organisés en petites équipes de 5 a 6 personnes. Selon le nombre
total de bénévoles et le nombre correspondant d’équipes, un quadrillage de la plage doit &tre mis en
place. Chaque équipe doit étre chargée de la collecte des éléments de déchets marins sur une cellule
précise du quadrillage de la plage.

21. Chaque équipe de bénévoles doit avoir un chef d’équipe qui supervise la collecte des déchets
marins, et qui est chargé du bon enregistrement des différents éléments de déchets marins. Le
Coordonnateur plage doit controler, coordonner et superviser I’ensemble du processus.

3.1.7 Elaboration des campagnes de sensibilisation et des matériels de formation

22.  Lors de la conception de la campagne de sensibilisation, il conviendrait de choisir « Adopter
une plage » comme slogan de la campagne afin de renforcer le sentiment d’appropriation de la plage
parmi les bénévoles. Les messages clés suivants de la campagne de sensibilisation peuvent étre
diffusés :

e Les dechets marins sont un probléme environnemental mondial qui peut étre résolu si nous
agissons de maniére coordonnée ;

e Le probleme des déchets marins est un probléme qui peut étre résolu si chacun d’entre nous
assume la responsabilité de ses actes ;

e Les déchets marins nuisent a I’environnement, et il en va de I’intérét de tous de résoudre le
probléme ;
Les déchets marins nuisent aux organismes marins (en particulier aux tortues marines) ; et

e Il est important de recycler et de réduire I’utilisation des objets en plastique a usage unique
(par exemple, les sachets en plastique, les bouteilles PET, etc.) et nécessaire de remplacer
ces objets par des objets réutilisables.

23. Les matériels de sensibilisation suivants sont recommandés :

e Logo des mesures Adopter une plage afin de renforcer leur image de marque ;

o  Poster pour les expositions et les activités de diffusion ;

e  Brochures comprenant des informations sur les mesures Adopter une plage et faits et
chiffres nationaux/locaux sur les déchets marins, notamment la définition des déchets
marins ; et

e Drapeaux des mesures Adopter une plage a utiliser pour identifier les plages sélectionnées.

4 La liste est non exhaustive. Les divers types de groupes de la société civile sont encouragés a participer a
I’application des mesures Adopter une plage, pour obtenir une formation appropriée.
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24.  Le lancement officiel des mesures Adopter une plage doit étre couvert par la presse (par
exemple, les journaux locaux et les autres médias de masse). Des avant-projets de communiqués de
presse doivent étre élaborés pour informer le grand public de la mise en ceuvre des activités et des
résultats connexes.

25. Lacommunication et coordination renforcée des activités et initiatives pertinentes dans le
cadre de la mise en ceuvre nationale est trés souhaitable. Il est trés important que toutes les
communautés et parties prenantes compétentes mettent en ceuvre les mesures Adopter une plage,
s’asseyent autour de la méme table, discutent des éléments relatifs a I’approche et la méthode de mise
en ceuvre des activités requises (par exemple différents types et listes d’éléments de déchets marins,
plages choisies, collecte et rassemblement de toutes les informations et données pertinentes, etc.). La
création de plateformes/réseaux nationaux de coordination s’avére bien fonctionner (par exemple
France et Grece) pour garantir une communication et coordination renforcées au niveau national. Les
plateformes et/ou réseaux proposés sont des groupes libres, établis sur une base volontaire et visant a
impliquer toutes les communautés et parties prenantes compétentes. Des réunions périodiques (par
exemple deux a quatre fois par an), selon les ressources disponibles, la participation et I’intérét, sont
recommandées.

3.1.8  Obtention des matériels et équipements nécessaires

26. Des matériels et équipements spécifiques sont nécessaires pour conduire les activités de
collecte sur les plages. Ils comprennent :

e Une caméra numérique ;

e Un GPS portatif ;

e Des piles de rechange (idéalement, des piles rechargeables) ;

e Un ruban a mesurer de 100 metres (de préférence en fibre de verre) ;

o Des marqueurs / hampes de drapeaux ;

e Une trousse de premiers soins (comprenant de la creme solaire, une protection contre
les insectes, de I’eau potable) ;

o Des gants de protection ;

e Des ciseaux/couteau ;

e Un presse-papier pour chacun des enquéteurs ;

e Des formulaires d’enregistrement (imprimés sur du papier résistant a I’eau) ;

e Des crayons ;

o Des sacs poubelles ;

e Un conteneur rigide et un couvercle fermant de fagon hermétique pour collecter les

objets pointus ou tranchants, tels que les aiguilles, etc. ;

Des vétements appropriés ;

Une balance (si possible, pour peser vos sacs de déchets collectés) ; et

e Un guide photo national pour aider les bénévoles a identifier et a classer les catégories
de déchets marins. Le guide photo doit comprendre les catégories de déchets
couramment trouvées sur les plages nationales ainsi que les photographies
correspondantes et doit étre élaboré par le coordonnateur.

e Une bombe de peinture pour les éléments encombrants et/ou lourds.

3.2 Activités de mise en ceuvre
27.  Lesactivités de mise en ceuvre comprennent trois taches :
a. Lasurveillance des déchets marins,

b. Lacollecte, I’enregistrement et I’élimination des déchets de plages,
c. Les précautions en matiére de sOreté et de sécurité.
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3.2.1 Lasurveillance des déchets marins

28.  L’activité de collecte des déchets doit étre effectuée régulierement, de préférence par les
mémes groupes de bénévoles, sur les mémes plages et les mémes étendues de 100 métres,
conformément a la méme méthodologie normalisée qui donnera la possibilité a I’autorité nationale et
aux responsables de la formulation des politiques d’analyser et de comparer les résultats obtenus.

29. Il convient de tout faire pour mettre en ceuvre des procédures de surveillance similaires a
celles utilisées pour la collecte des données réalisée pour les indicateurs de la surveillance nationale
des déchets marins s’appuyant sur le PISE. Il est par conséquent recommandé que les mesures Adopter
une plage soient conduites sur les plages sélectionnées au moins deux fois par an, au printemps et en
automne, et idéalement quatre fois par an, au printemps, I’été, en automne et en hiver. Les autorités
nationales/locales compétentes doivent étre informées du calendrier de ces mesures afin d’assurer, si
nécessaire, une coordination appropriée.

3.2.2 Lacollecte, I’enregistrement et I’élimination des déchets de plages

30. Lacollecte des déchets de plages consiste a collecter toutes les catégories de déchets marins
trouvées sur les plages sélectionnées et a les placer dans des bacs a ordures de plages ou dans des
conteneurs de collecte des déchets municipaux, d’une maniere qui respecte I’environnement. Le
regroupement des déchets marins, dans les mémes catégories, lors de la collecte des déchets marins
sur les plages peut faciliter considérablement le processus de collecte, surtout dans les cas ou les
systémes de gestion du recyclage des déchets sont mis en ceuvre par les autorités locales ou nationales.
Le rble des autorités locales lors du processus de collecte et d’élimination des éléments de déchets
marins est crucial, et le Coordonnateur plages aurait di prendre les dispositions appropriées en avance.

31. Toutes les catégories de déchets marins de différents types et dimensions trouvés sur les
plages doivent étre collectées puis enlevées de la plage par les équipes de bénévoles désignées. Il n’y a
aucune limite de taille pour la collecte des déchets marins trouvés sur les plages. Des dispositions
spéciales doivent étre en vigueur avec les autorités locales pour les jours choisis lors desquels les
équipes de bénévoles sont sur place, afin de garantir I’élimination correcte des déchets marins
collectés. Durant ces jours, la mise en ceuvre de campagnes de sensibilisation par les autorités
locales/nationales, axées sur le nombre et poids totaux des déchets marins recueillis, ainsi que sur les
types et éléments principaux de déchets marins, est fortement encourageée.

32.  Pour les objets encombrants et lourds, il est nécessaire de prendre des dispositions avec les
autorités locales de gestion des déchets. En ce qui concerne les plages choisies, en particulier pour les
étendues de 100 metres, les éléments de plus de 0,5 cm doivent étre triés par catégorie (plastique,
papier, métal, verre, etc.), pesés et enregistrés selon le nombre total d’objets et le poids total par
catégorie. Les éléments trouvés sur I’étendue de 100 metres doivent étre enregistrés dans le
Formulaire d’enquéte des déchets de plages de MED POLS® qui figure a I’Annexe 111 du présent
rapport. Les déchets ou catégories inconnus qui ne figurent pas dans le Formulaire doivent étre notés
dans I’encadré approprié « autre catégorie ». Une bréve description de la catégorie doit ensuite étre
incluse dans le formulaire d’étude. Si possible, des photographies numériques des catégories
inconnues devront étre prises.

33.  Les grands objets qui ne peuvent pas étre enlevés par les bénévoles en toute sécurité doivent
étre laissés sur la plage apres avoir été marqués (par exemple avec une bombe de peinture respectant les
normes environnementales), afin qu’ils ne soient pas recomptés lors de la prochaine étude sur les déchets
marins. Les autorités locales doivent en étre informées et doivent étre chargées de I’enlévement.

5 La liste des éléments de déchets marins de plages a été actualisées lors de la discussion et grace aux
recommandations regues lors de la Réunion conjointe du CORMON sur les déchets marins et I’Evaluation
d’Horizon 2020 ENI SEIS I1/Plans d’action nationaux des plans d’indicateurs de déchets (Podgorica,
Monténégro, 4-5 avril 2019).
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34.  Les déchets marins ramassés doivent étre éliminés de maniére appropriée, conformément aux
bonnes pratiques de destruction de I’environnement. Idéalement, les mesures « Adopter une plage »
devraient utiliser des systémes de gestion des déchets municipaux. Par conséquent, les déchets marins
collectés devraient étre éliminés dans des conteneurs de collecte des déchets municipaux. S’ils
n’existent pas, les municipalités locales devraient étre informées des mesures a prendre et des
solutions de remplacement devraient étre explorées.

35. Des informations utiles peuvent également étre obtenues concernant la typologie des déchets
marins sur les plages, la quantité, le poids, les variations saisonnieres, etc. Ces informations doivent
étre enregistrées pendant les activités de collecte. Ces informations peuvent étre utilisées pour
proposer des méthodes et mesures susceptibles d’empécher I’avenir la production et I’accumulation
des déchets marins sur les plages.

36. Il existe plusieurs exemples, en Méditerranée, de lieux ou les mesures Adopter une plage sont
combinées a des pilotes mis en ceuvre par des plongeurs autonomes en eaux peu profondes (c’est-a-
dire jusqu’a 20 métres de profondeur). Cette approche devrait offrir une bonne corrélation intégrée
entre les éléments enregistrés de déchets marins trouvés sur les plages, et ceux observés en eaux peu
profondes. Cette corrélation fournit des données et informations supplémentaires concernant les
sources (sources situées a terre et en mer) ; les liens entre la terre et la mer ; ainsi que le nouveau
renforcement de la participation des autres groupes de la société civile.

3.2.3 Précautions de sOreté et de sécurité

37.  Lasécurité des bénévoles doit étre assurée a tout moment. Toutes les circonstances pouvant
entrainer des situations dangereuses pour les bénévoles (par exemple déchets lourds, vents forts, etc.)
doivent étre évitées. Etant donné que les mesures Adopter une plage sont exécutées sur le terrain, il y a
certains dangers inhérents. 1l conviendra de faire preuve de prudence, et les précautions de sécurité
générales doivent étre respectées :

- Portez des vétements appropriés. Assurez-vous de porter des chaussures fermées et des gants
lorsque vous manipulez des débris, car certains d’entre eux peuvent avoir des bords tranchants ;

- Si vous trouvez des substances potentiellement dangereuses (par exemple, des bidons de pétrole
ou de produits chimiques, des bonbonnes de gaz, des bouteilles de propane), contactez les
autorités compétentes pour leur signaler la catégorie de déchet, en leur fournissant le plus
d’informations possibles. Ne touchez pas la substance ou ne tentez pas de la déplacer ;

- Les objets encombrants et lourds doivent étre laissés sur place Ne tentez pas de soulever les
débris lourds, car a leur poids peut s’ajouter celui de I’eau qu’ils contiennent et les soulever
pourrait provoquer des lésions. Informez les autorités locales ;

- Si vous avez un doute, ne le ramassez pas ! Si un déchet ne vous inspire pas confiance, ne le
touchez pas. Si le déchet est potentiellement dangereux, signalez-le aux autorités appropriées ;

- Ne conduisez aucune opération sur le terrain si les conditions météorologiques sont rigoureuses ;

- Soyez conscients de votre environnement et évitez les accidents de plain-pied (chutes, faux pas,
etc.) ;

- Gardez sur vous un moyen de communication en cas d’urgence, par exemple votre téléphone
cellulaire ;

- Ayez toujours a portée de main une trousse de secours. La trousse doit comprendre une réserve
d’eau d’urgence et de la créme solaire, ainsi qu’une protection contre les insectes ;

- Soyez vigilant en ce qui concerne les symptémes du stress thermique et les mesures & prendre
pour y remédier ;

- Assurez-vous d’emporter suffisamment d’eau ;

- Informer quelqu’un de I’endroit ou vous allez et de I’heure a laquelle vous pensez revenir ;

- L’équipe de bénévoles doit étre composée d’au moins deux personnes.
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3.3 Activités de signalement
38.  Lesactivités de signalement comprennent deux taches principales :

a. Elaboration d’une base de données nationale sur les mesures Adopter une plage
b. Posters et matériels d’information publicitaire sur les catégories de déchets trouvées sur
la plage.

3.3.1 Elaboration d’une base de données nationale sur les mesures Adopter une plage

39. Il est recommandé d’élaborer une base de données nationale sur les mesures Adopter une
plage mise a jour et hébergée par I’autorité nationale compétente en matiére de protection de
I’environnement marin et c6tier, qui contiendra toutes les données et informations pertinentes
recueillies. C’est une tache qui doit étre coordonnée au niveau national, et le coordonnateur des
mesures Adopter une plage doit encourager les autorités nationales a élaborer et mettre a jour cette
base de données.

40. L’assurance qualité (QA) et le contr6le de la qualité (QC) des données générées, intégrées aux
bases de données nationales pertinentes, doivent étre davantage renforcés. Ce renforcement est
particuliérement important pour respecter les exigences d’intégration des mesures Adopter une plage
aux programmes nationaux de surveillance des éléments de déchets marins fondés sur I’IMAP. Des
équipes de bénévoles correctement formées, possédant un bon niveau de connaissances sur les
méthodes appliquées, les modeles d’établissement de rapports, la liste d’éléments de déchets marins,
les unités connexes, etc., sont essentielles pour respecter les normes de QA et QC. La bonne formation
d’équipes de bénévoles et de groupes pertinents de la société civile est I’une des responsabilités du
« Coordonnateur plages » et des autorités nationales compétentes.

3.3.2  Affiches et information publicitaire

41.  Le matériel d’information sur la conservation de la plage, qui comprend les affiches, panneaux
et pancartes doit étre produit et placé sur les plages participant aux mesures Adopter une plage afin
d’informer le grand public et, également, de diffuser les activités élaborées dans le cadre de ces
mesures. Ce matériel doit étre produit et développé en harmonie avec I’environnement.

42.  Les matériels publicitaires peuvent également contenir certains conseils et recommandations
visant a inciter les utilisateurs de la plage a avoir un comportement responsable. Par conséquent, le
matériel d’information doit étre rédigé en tenant compte des résultats obtenus en termes de besoins et
de priorités de la plage et des données recueillies lors des activités de collecte des déchets de plage,
afin d’attirer I’attention, par exemple, sur certaines catégories de déchets fréquemment abondamment
collectées.

43.  Les principaux éléments des matériels d’information peuvent :

e  Expliquer le probléme des déchets marins (quantité, composition et effets) et mentionner
certaines donneées locales et nationales ;

e  Eclaircir les mauvaises interprétations concernant la définition des déchets marins et les
questions pertinentes (par exemple le fait que les mégots de cigarettes ne sont pas en
papier, biodégradabilité et utilisation de plastique a usage unique, etc.). Les messages
doivent étre clairs ;

¢ Recommander d’utiliser les poubelles ; de ne pas jeter de déchets sur les plages, car cela a
un impact néfaste sur les poissons et d’autres organismes marins ;

e  Conseiller d’éviter de jeter les mégots de cigarettes dans le sable. Expliquer que les mégots
de cigarettes ne sont pas en papier, ne sont pas biodégradables et peuvent rester dans
I’environnement marin pendant des années, méme s’ils sont fragmentés en catégories plus
petites ;
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e Recommander de ne pas abandonner de bouteilles en verre, qui peuvent se briser et blesser
d’autres utilisateurs de la plage ; et
e Demander, si vous mangez sur la plage, de n’y oublier aucun reste.

44. La participation de bénévoles a ce processus est I’un des éléments clés du renforcement de
I’appropriation. L’édition et la mise en page du matériel publicitaire doivent étre gérées par le
coordonnateur des mesures Adopter une plage.

45.  Le Coordonnateur plages doit produire un rapport d’évaluation contenant les données et les
résultats obtenus comme indiqué précédemment afin d’informer les autorités locales de I’abondance
de déchets marins sur les plages choisies, leurs effets possibles, et de faire des recommandations visant
a améliorer, & I’avenir, I’état de la plage. A cet égard, il est trés important d’inclure une description des
catégories les plus abondantes, d’indiquer a quel moment elles ont été trouvées afin d’identifier leurs
sources potentielles et de prendre les mesures de prévention appropriées.

3.4 Possible intégration des mesures « Adopter une plage » aux Programmes nationaux de
surveillance des déchets marins présents sur les plages

46.  Lorsque la mise en ceuvre des mesures « Adopter une plage » sera arrivée a maturité, et que la
surveillance, la collecte et le signalement seront effectués régulierement et produiront des données et
des informations fiables, les autorités nationales pourront envisager, le cas écheant, d’incorporer la(es)
plage(s) selectionnée(s) dans le systeme national de surveillance s’appuyant sur le PISE. Les
procédures de surveillance recommandées dans le PISE sont incluses dans I’ Annexe | & la présente
directive.
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Appendice 1
Intégration des mesures « Adopter une plage » aux Programmes nationaux de surveillance des
déchets marins de plage
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Intégration des mesures « Adopter une plage » aux Programmes nationaux de surveillance des
déchets marins de plages

1. Lorsque des mesures « Adopter une plage » sont prises régulierement (2 fois par an ou méme
de fagon saisonniére) sur des plages sélectionnées, il convient d’isoler une étendue de plage de 100 m
pour mettre en ceuvre le programme officiel de surveillance des déchets marins sur les plages. De telles
dispositions doivent faire I’objet d’un accord préalable avec les autorités nationales concernées qui sont
responsables de la mise en ceuvre du programme de surveillance des déchets marins sur les plages.

A. Sélection des plages pour la mise en ceuvre des programmes nationaux de surveillance

2. Sur les plages sélectionnées, selon les critéres énoncés a la section 2.2.1 en ce qui concerne la
typologie des plages pour avoir une vue d’ensemble de I’exposition des plages aux sources de déchets
marins, les sites a surveiller doivent étre choisis de maniére aléatoire, mais en tenant compte des critéres
ci-apres :

e Longueur minimale de 100 m;

Pente faible & modérée (=1,5 a 4,5°), ce qui exclut les zones de fonds vaseux tres peu

profondes soumises a des marées ;

Acceés libre a la mer (non bloqué par des brise-lames ou des jetées) ;

Accessibles aux équipes d’enquéteurs toute I’année ;

Accessibles pour faciliter I’enlevement des déchets marins ;

Idéalement, ne faisant pas I’objet d’activités de nettoyage et la communication

correspondante doit se faire avec les autorités locales ou la municipalité locale. Dans le cas

ou les sites sont soumis a des activités de ramassage de déchets marins, le moment du
nettoyage des plages non lié a I’enquéte doit étre connu afin de pouvoir déterminer les taux
de flux de déchets marins (la quantité de déchets accumulés par unité de temps).

e Ne faire peser aucune menace sur les espéces en danger ou protégées et sur leurs habitats,
notamment les tortues marines, les oiseaux marins, les mammiféres marins ou les
végétations fragiles de plages; dans de nombreux cas, cette liste exclurait les aires
protégées, mais cela peut varier en fonction des dispositions locales de gestion.

3. Dans chague sélection de sites, ces critéres doivent étre suivis aussi attentivement que possible.
Toutefois, lors de la sélection finale des plages a surveiller, les enquéteurs peuvent utiliser leur jugement
et leur expérience d’experts en ce qui concerne la zone cotiéere et la situation des déchets marins dans
leur pays respectif.

B. Unité d’échantillonnage

4. Une unité d’échantillonnage désigne une section fixe d’une plage couvrant toute la zone, du
rivage a I’arriére de la plage. L’unité d’échantillonnage doit étre une étendue de 100 métres de plage, le
long du rivage et jusqu’a I’arriére de la plage. Pour les plages de plusieurs kilométres de long, deux
étendues de 100 m peuvent étre envisagees. L’ arriere de la plage doit étre explicitement identifié a I’aide
de caractéristiques cotieres telles que la présence de végétation, de dunes, de falaises, de routes, de
clétures ou d’autres structures anthropiques telles que des digues (rochers empilés ou structures en
béton).

5. Les mémes unités d’échantillonnage doivent étre surveillées pour toutes les enquétes répétées.
Afin de définir les limites de chaque unité d’échantillonnage, des points de référence permanents
peuvent étre utilisés et les coordonnées doivent étre obtenues par GPS. Dans le cas de plages trés
encombrées, des étendues de 100 metres peuvent étre trop difficiles a arpenter et, par conséquent, en
lieu et place, deux (2) étendues de 50 metres séparées au moins par une étendue de 50 metres doivent
étre arpentées.
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C. Fréquence et calendrier des enquétes

6. Il est recommandé que les mesures « Adopter une plage » soient menées sur les plages
sélectionnées au moins 2 fois par an au printemps et en automne et idéalement quatre fois par an, selon
les saisons suivantes : printemps, été, automne et hiver. Les périodes d’enquéte proposées sont indiquées
ci-dessous :

Hiver : de mi-décembre a mi-janvier
Printemps : avril

Eté : de mi-juin & mi-juillet

Automne : de mi-septembre a mi-octobre

7. Il faut éviter toute circonstance qui pourrait entrainer des situations dangereuses pour les
enquéteurs, comme des vents violents, etc. La sécurité des enquéteurs doit toujours primer.

D. Caractérisation des sites avant I’enquéte

8. Avant le début de tout échantillonnage, il faut procéder a la caractérisation des rivages pour
chaque site de 100 m. Il convient d’enregistrer les coordonnées GPS de I’unité d’échantillonnage. Il faut
créer un nom d’identification de site. Les particularités du site, notamment la caractérisation du type de substrat
(sable, galets, etc.), la topographie de la plage, I’ utilisation de la plage, les distances par rapport aux établissements
urbains, les voies de navigation, les embouchures des riviéres, etc. doivent étre enregistrées au moyen du
Formulaire d’enregistrement des plages MED POL, joint en appendice 2 au présent rapport. Prendre des
photographies numériques pour documenter les caractéristiques physiques du site de surveillance.

E. Limites de taille et classes a étudier

9. Il n’y a aucune limite de taille pour les déchets trouvés sur les plages. Une limite inférieure de
taille de 0,5 cm est proposée. Les éléments de plus petite taille comme les bouchons, les couvercles, les
meégots de cigarettes et d’autres éléments analogues doivent étre inclus dans la quantification des déchets
marins sur les plages. Les éléments volumineux ne doivent étre notés que dans les fiches de suivi. Il est
recommandé de vérifier toute la plage a la recherche d’objets lourds ou volumineux (ou une partie
importante de la plage si elle est trés étendue) et d’énumérer tous les objets encombrants. Il est nécessaire
de prendre des dispositions spéciales avec les autorités locales de gestion des déchets afin de retirer ces
objets volumineux des plages d’une maniére écologiquement rationnelle.

F. Collecte et identification des déchets

10. Les éléments trouvés dans I’unité-échantillon doivent étre classés par type et, en conséquence,
inscrits sur le Formulaire d’enquéte MED POL sur les déchets de plages, joint en appendice 3 au présent
rapport. 1l est préférable d’inscrire les données sur le formulaire d’enquéte dés que I’on ramasse le
déchet.

1. Inscrire dans une case « autres éléments » appropriée les déchets inconnus ou les éléments qui
ne figurent pas sur le Formulaire d’enquéte MED POL sur les déchets de plages. Fournir ensuite une
breve description de I’élément sur le formulaire. Dans la mesure du possible, il faudra prendre des photos
numériques des objets inconnus.

11.  Pour interpréter les petits morceaux de déchets d’une maniére harmoniseée, il convient de suivre
les conseils ci-apres :

e Les morceaux ou fragments d’éléments de déchets marins qui sont reconnaissables avec un
niveau de confiance élevé et qui font partie du méme élément de déchets marins (p. ex., G3 :
sacs a provisions) doivent étre enregistrés comme un seul élément dans la catégorie
correspondante (par ex., G3).
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e Les morceaux d’éléments de déchets marins qui ne sont pas reconnaissables comme un seul
élément de déchets marins doivent étre comptés en fonction de leur type de matériau (p. ex.,
plastique, morceaux de polystyrene) et de leur taille (p. ex., G75-G77).

12.  Aucours de I’enquéte, tous les déchets doivent étre triés par type de catégorie, pesés puis retirés
de la plage. Les enquéteurs doivent marquer les éléments plus grands qu’ils ne peuvent enlever (en toute
sécurité), par exemple, a I’aide d’une bombe de peinture (qui respecte les normes environnementales)
afin d’éviter de les compter a nouveau lors de la prochaine enquéte.

13. Les déchets collectés doivent étre éliminés correctement. Idéalement, les activités de
surveillance doivent faire appel a la gestion des déchets municipaux ; par conséquent, les déchets marins
recueillis doivent étre éliminés dans les contenants municipaux de collecte sélective. A défaut de telles
dispositions, informer les municipalités locales afin qu’elles prennent les mesures appropriées.

G. Quantification des déchets

14.  L’unité a utiliser pour évaluer la densité des déchets marins est le « nombre d’éléments » et doit
étre exprimée en nombre d’éléments de déchets marins par 100 m (c.-a-d. éléments/100 m). Les équipes
nationales pourraient souhaiter également exprimer le nombre d’éléments de déchets marins par surface®
(c.-a-d. éléments de déchets marins/m?), mais cela ne devrait étre fait qu’en plus du nombre d’éléments
de déchets marins par étendue de 100 m. Par ailleurs, les principales catégories de déchets doivent étre
pesées.

H. Matériel et équipements

15.  Le matériel et les équipements ci-aprés sont nécessaires pour effectuer les levés de plage :

i.  Unappareil photo numérique ;
il. Un GPS portatif ;
iii.  Des piles de rechange (idéalement, des piles rechargeables) ;
iv.  Unruban a mesurer de 100 metres (de préférence en fibre de verre) ;
v.  Des marqueurs ou des hampes de drapeaux ;
vi.  Une trousse de premiers secours (comprenant de la creme solaire, un insecticide en
aérosol, de I’eau potable) ;
vii.  Des gants de protection ;
viii. Des ciseaux ou un couteau ;
iXx.  Un presse-papiers pour chacun des enquéteurs ;
X.  Des formulaires d’enregistrement (imprimés sur papier résistant a I’eau) ;
xi.  Des crayons ;

Xii. Des sacs poubelle ;

xiii.  Un récipient rigide et un couvercle se fermant de facon hermétique pour collecter les
objets tranchants ou pointus tels que les aiguilles, etc. ;

xiv.  Des vétements appropriés ;

xv.  Des balances (si possible pour peser vos sacs de déchets collectés) ;

xvi.  Un guide photo national pour aider les bénévoles a identifier et a classer les déchets
marins par catégorie. Le guide photo doit comprendre les éléments couramment trouvés
sur les plages nationales ainsi que les photographies correspondantes et doit étre élaboré
par le Coordonnateur.

xvii.  Une bombe de peinture pour les éléments encombrants ou lourds.
I. Précautions en matiere de sdreté et de sécurité

6 Sur la base de I’expérience internationale, de I’expérience européenne (DCSMM de I’UE) et de I’expérience provenant
d’autres mers régionales (Convention OSPAR), les dénombrements d’éléments de déchets marins trouvés sur les plages
exprimés en éléments/étendue de 100 m se sont montrés plutot efficaces. La quantification des éléments de déchets marins
trouvés sur les plages en éléments par surface peut soulever des problémes, surtout pour les zones soumises a des marées.
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16. Lasécurité des enquéteurs doit étre assurée en tout temps. Ce travail étant effectué sur le terrain,
il comporte quelques risques inhérents. Il conviendra de faire preuve de prudence, et les précautions de
sécurité générales ci-dessous doivent étre respectées :

e Les enquéteurs doivent porter des vétements appropriés. Assurez-vous de porter des
chaussures fermées et des gants lorsque vous manipulez des déchets marins, car certains
d’entre eux peuvent avoir des bords tranchants.

e Siles enquéteurs trouvent des substances ou éléments potentiellement dangereux (p. ex., des
bidons de pétrole ou de produits chimiques, des bonbonnes de gaz, des bouteilles de
propane), ils doivent contacter les autorités locales par I’intermédiaire du Coordonnateur
plages pour leur signaler la catégorie de déchets. Les enquéteurs ne doivent pas toucher les
substances ou éléments dangereux ni tenter de les déplacer.

e Les objets encombrants et lourds doivent étre laissés sur place. Ne tentez pas de soulever les
éléments de déchets marins lourds, car a leur poids peut s’ajouter celui de I’eau qu’ils
contiennent et les soulever pourrait provoquer des blessures. Le Coordonnateur plages doit
informer les autorités locales de I’existence de ces objets.

e  Sivous avez un doute, ne les ramassez pas ! Si un déchet ne vous inspire pas confiance, ne
le touchez pas. Si le déchet est potentiellement dangereux, le Coordonnateur plages doit le
signaler aux autorités appropriées.

e Ne menez aucune opération sur le terrain si les conditions météorologiques sont rigoureuses.

e  Soyez conscients de votre environnement et évitez les accidents de plain-pied.

e  Gardez sur vous un moyen de communication en cas d’urgence, par exemple votre téléphone
cellulaire.

e  Ayez toujours a portée de main une trousse de premiers secours. La trousse doit comprendre
une réserve d’eau d’urgence et de la creme solaire, ainsi qu’un insecticide en aérosol.

e  Soyezvigilant en ce qui concerne les symptdmes du stress thermique et les mesures a prendre
pour y remédier.

e  Assurez-vous d’emporter suffisamment d’eau.

e Informez quelgu’un de I’endroit ou vous allez et de I’heure a laquelle vous comptez revenir.

e  L’équipe d’enquéteurs doit &tre composée d’au moins deux personnes.

J. Autres considérations

La quantité et le type de déchets trouvés sur les plages peuvent étre influencés par différentes
circonstances. Pour garantir que les données seront analysées et interprétées correctement, ces
circonstances doivent étre enregistrées. Parmi les exemples indicatifs de telles circonstances, on peut
citer les suivants : des événements qui peuvent entrainer des types ou des quantités inhabituels de
déchets (p. ex., pertes de conteneurs de transport, débordements de systemes de traitement des eaux
useées, etc.) ; des conditions météorologiques difficiles (p. ex., vents violents ou pluie abondante, etc.) ;
la reconstitution ou le rechargement de la plage ; etc.
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Appendice 2
Formulaire MED POL d’indentification de plage



MEDPOL Beach ID Form

IMAP EO10 CI22: Beach Marine Litter Monitoring

Formulaire MED POL d’indentification de plage

Pays : Pays :
Région : Région :
Municipalité : Municipalité :

Nom de la Plage :

Nom de la Plage :

Identifiant National de la Plage :

Identifiant National de la Plage :

(D largeur @ largeur DI de |
(@ largeur moyenne de la plage (m) | moyenne de la | moyenne de la L largeur moyenne e fa

plage () | plage (m) Plage (m)

(3)Largeur (3) Largeur

(3) Largeur moyenne de la plage &
marée haute (m) :

moyenne de la
plage a marée

moyenne de la
plage a marée

(3) Largeur moyenne de la
plage a marée haute (m) :

haute (m) : haute (m) :
I@Iljerrlere (5) Derriére la

(5 Derriére la plage aplage plage (5) Derriére la plage

(par exemple dune de sable, etc.) (par exemple (par exemple dune de | (par exemple dune de sable, etc.)
dune de sable, sable, etc.)

etc.)

(&) Début latitude 100 m :
(WGS84 — dd mm ss.ss)

(6) Début

latitude 100 m

(WGS84 —
dd mm ss.ss)

(&) Début latitude
100 m:

(WGS84 — dd mm
$5.55)

(&) Début latitude 100 m :
(WGS84 — dd mm ss.ss)

(6) Début Longitude 100 m :
(WGS84 — dd mm ss.ss)

(6) Début
Longitude 100
m:

(WGS84 —
dd mm ss.ss)

(6) Début
Longitude 100 m :

(WGS84 — dd mm
$5.55)

(&) Début Longitude 100 m :
(WGS84 — dd mm ss.ss)

Courants dominants au large de la plage :

Courants dominants au large
de la plage :

Orientation de la Plage ?

Orientation de la Plage ?

Type de matériel de plage

(par exemple : sable, galets, rocheuse), y compris % la couverture:

(par exemple : sable 60%, galets 40%)

Type de matériel de plage
(par exemple : sable, galets,
rocheuse), y compris % la
couverture:

(par exemple : sable 60%,
galets 40%)

Major beach usage (local people, swimming and sunbathing, fishing, surfing, sailing, other etc.):

1.

3.

, seasonal or whole year round:

, seasonal or whole year round:

, seasonal or whole year round:

Access to the beach:

Inclination de la plage : (par exemple inclination 20%)

Indiquer s’il y'a dans la mer des objets (par exemple une jetée) pouvant influencer les courants




MEDPOL Beach ID Form
IMAP EO10 CI22: Beach Marine Litter Monitoring

Si oui, priére de spécifier : Si oui, priére de spécifier :

Si oui, priére de spécifier :

Utilisation majeure de la plage (Populations Locales, baignade et bronzage, péche, surf, voile, etc.) :

1. , saisonniére ou toute I’année :
2. , saisonniére ou toute I’année :
3. , saisonniére ou toute I’année :

Acces a la plage : Acces a la plage :

Acces a la plage :

Piétonnier : [ ] e L Piétonnier ]
Véhicule : [] Bateau : I.Dletonnler . ) Véhicule Véhicule: [ ] Bateau
] Bateau :[] :

(] ]

Ville la plus proche de la plage @ moinsde 5 km : : Ville la plus proche | Ville la plus proche de la

Oui [] No [] de la plage a moins | plage a moins de 5 km : :
de5km:: Oui [] No
Oui [] ]
No [ ]

Nom : Nom : Nom :

Emplacement: N-E-S-0

Site d’aquaculture le plus proche de la plage a Site d’aquaculture

moins de 5 km : Oui [] le plus proche de la
No [ ] plage a moins de 5
km : Oui
[]
No [ ]

Site d’aquaculture le plus
proche de la plage a moins de
5km : Oui []

No []

Emplacement: N-E-S-0

Emplacement: N-E-S-0

Zone a I’arriére de la plage est-elle développée ?

Zone a I’arriére de la plage
est-elle développée ?

Indiquer si il y*a des points de ventes d‘aliments ou de boisson sur la
plage :

Distance Points Vente (m) :

Présent toute I'année :

Indiquer la position des points de vente d'aliments et de boissons par
rapport a la zone d'étude :

Indiquer si il y*a des points de
ventes d'aliments ou de
boisson sur la plage :
Distance Points Vente (m) :

Présent toute I'année :

Indiquer la position des points
de vente d'aliments et de
boissons par rapport a la zone
d'étude :

Distance de la plage a la voie maritime la plus proche en km

Distance de la plage a la voie
maritime la plus proche en
km




environment 3 @"’f

MEDPOL Beach ID Form
IMAP EO10 CI22: Beach Marine Litter Monitoring

Quelle est la densité de trafic estimée ?
(nombre de navires / année)

Indiquer principalement le type de navires utilisant le port :

Position de la voie maritime par rapport a la zone d'étude :

Quelle est la densité de trafic
estimée ?

(nombre de navires / année)
Indiquer principalement le

type de navires utilisant le
port :

Position de la voie maritime
par rapport a la zone d'étude :

La plage est-elle située prés d'un havre, d'un port ou d'une marina ?

Distance entre la plage et le havre, port ou marina, les plus proches (km) :

Nom du havre, port ou de la marina :

L'entrée du port fait-elle face a la zone d’étude ?

Position du port par rapport a la zone d’étude :

Quel est le type principal de navires utilisant le havre, port ou marina ?
(par exemple: navires a passagers, navires marchands / cargos, bateaux de
péche)

Port Dimension (Nombre de bateaux/navires utilisant le port chaque jour)

La plage est-elle située prés
d'un havre, d'un port ou
d'une marina ?

Distance entre la plage et le
havre, port ou marina, les
plus proches (km) :

Nom du havre, port ou de la
marina :

L'entrée du port fait-elle face
a la zone d’étude ?

Position du port par rapport a
la zone d’étude :

Quel est le type principal de
navires utilisant le havre, port
ou marina ?

(par exemple: navires a
passagers, navires marchands
/ cargos, bateaux de péche)

Port Dimension (Nombre de
bateaux/navires utilisant le
port chaque jour)

Plage adjacente aux embouchures des riviéres ou aux drains d’eau ?

Nom des rivieres / drains les plus proches :

Distance entre la zone d'échantillonnage et les embouchures (km ) :

Plage adjacente aux
embouchures des riviéres ou
aux drains d’eau ?

Position de I'embouchure de la riviére la plus proche par rapport a la zone d'étude :

Distance entre la zone d'échantillonnage et
les sites industriels / décharges (km) :
Position des points de décharge par rapport a la zone d’étude :

Distance entre la zone d'échantillonnage et les sites
industriels / décharges (km) :

Fréquence Nettoyage de la plage ?

Pendant toute I’année :

Quotidien [ ]

Hebdomadaire [ ]

Mensuel [ ] Autre :

Saisonnier :

Quotidien [ ]

(Préciser en mois)

Hebdomadaire [_]

Mensuel [ ] Autre :

Méthode utilisée pour le nettoyage :
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Appendice 3
Questionnaire d’étude des plages du MED POL



U N @ o) MEDPOL Beach Survey Form
STt ARE \E:i:\v,:ti; IMAP EO10 CI22: Beach Marine Litter Monitoring

Questionnaire d’étude des plages du MED POL

Pays :

Nom de la Plage :

Identifiant National
Plage :

Identifiant du
questionnaire d’étude :

Date du questionnaire
(j/mm/aaaa) :

Etude précédente menée
(dd/mmlyyyy) :

Moment de
I'échantillonnage
(HH:MM:SS) :

Nombre d’arpenteurs :

Nom/Prénom :
Coordonnées : Numéro de téléphone :
Courriel :
Début Latitude 100m : ;l)r:)rl;a.tltude
(WGS84 — dd mm (WGS84 — dd
$S.5S)
mm sS.SS)
. . Fin
Début Longitude 100 .
Longitude
m: 100m :
(WGS84 — dd mm (WGS84 - dd
$5.5S)
mm $S.SS)

Informations Supplémentaires

Avez-vous dévié de la distance prédéterminée de 100 m ?

Non [] Oui []

Si oui, spécifier les nouvelles coordonnées GPS :

Les conditions météorologiques suivantes ont-elles affecté les données de I’étude ?

Vent [] Pluie [] Tempéte de sable [] Brouillard [] Neige [ ] Marée
exceptionnelle [ ]

Marée exceptionnellement basse[ ]  Onde de tempéte [ ]

Avez-vous trouvé des animaux échoués ou morts ?

Oui [] Non [ ] Si Oui indiquez le nombre d'animaux :
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Décrivez les animaux ou notez le nom de I'espéece s'il est connu :

Animaux échoués : | Mort [ ] Vivant []

L'animal est-il empétré ~ Yes [ ] | Si oui, spécifier le code du déchet marin :

dans les déchets marins  No [_]
2

Y a-t-il eu des circonstances qui ont influencé I'étude ?
Par exemple, des traces sur la plage (nettoyage ou autre), le réapprovisionnement récent de la plage
ou d’autres. Priere de préciser

Existe-t-il des objets de déchets marins et / ou des charges de déchets marins inhabituels ?

Priére de préciser :

z
N =) o
CODE! | PLASTIQUE / POLYSTYRENE % a g_
= )
=
Gl 4/6 piéces, six piéces, bagues
G3 Sacs a provisions incl. piéces
G4 Petits sacs en plastique, par ex. Sacs de congélation piéces
G5 La partie qui reste de sacs en plastique déchirés

G7/G8 | Bouteilles de boisson

G9 Bouteilles et contenants plus propres

G10 Contenants de nourriture ainsi que contenants de restauration rapide

G1l1 Bouteilles et récipients de cosmétiques utilisés a la plage u, par ex.
écrans solaires
G13 Autres bouteilles, fits et contenants

G14 Bouteilles et contenants d'huile moteur <50 cm

G15 Bouteilles et contenants d'huile moteur> 50 cm

G16 Jerricans (contenants de plastique carrés avec poignée)

G17 Récipients pour pistolet a injection (y compris les buses)

G18 Caisses et conteneurs / paniers (a I’exclusion des caisses de poissons)

G19 Pieces de véhicule-(en polymere artificiel ou en fibre de verre)

G21/24 | Capsules et couvercles en plastique (y compris les anneaux des capsules
/ couvercles de bouteilles)

G26 Briquets

G27 Mégots et filtres de cigarettes

G28 Stylos et couvercles

1 Les codes attribués pourraient étre révisés prochainement dans le proche avenir.
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G29 Peignes / brosses a cheveux / lunettes de soleil
G30/31 | Emballages de bonbons / emballages de bonbons / batons de sucettes

G32 Jouets et party poppers

G33 Tasses et couvercles

G34 Couverts, assiettes et plateaux

G35 Pailles et agitateurs

G36 Sacs trés résistants (par ex. sacs d'engrais ou d’aliments pour animaux)

G37 Sacs en filet (par ex. pour légumes, fruits ou autres produits), a
I’exception des sacs en filet pour I’aquaculture

G40 Gants (vaisselle)

G41 Gants (gants en caoutchouc industriels / professionnels)

G42 Marmites a crabe / homard

G43 Tags (péche et industrie)

G44 Pots a poulpes

G45 Sacs en filet (par ex. filets @ moules, sacs en filet, filets a huitres, y
compris les piéces) et les bouchons en plastique de lignes a moules

G46 Plateaux a huftres (rond a partir de cultures d'huitres)

G47 Feuilles de plastique provenant de la culture des moules (Tahitiens)

G49 Corde (diamétre supérieur a 1 cm)

G50 Ficelle et cordon (diametre inférieur a 1 cm)

G53 Filets et morceaux de filet <50 cm

Gbh4 Filets et morceaux de filet> 50 cm

G56 Filets emmélés / cordon

G57/ Boites a poisson

G58

G59 Ligne de péche / (emmélés et démélés)

G60 Baguettes lumineuses (tubes avec fluide) incl. conditionnement

G62/ Bouées (par ex. marquage d’engins de péche, de routes maritimes, de

G63 bateaux amarrés, etc.)

G65 Seaux

G66 Bandes de cerclage

G67 Feuilles, emballages industriels, baches en plastique (c'est-a-dire
emballages non alimentaires/emballages de transport) a I'exclusion des
baches pour l'agriculture et les serres.)?®

G68 Eléments et fragments de fibre de verre

8 La 7éme réunion du groupe de coordination EcAp a décidé de définir des catégories distinctes pour l'agriculture
(c.-a-d. Les feuilles de serre, les plateaux / plantules de polystyrene expansés et les tuyaux d'irrigation), qui seront
présentées a la prochaine réunion du CORMON sur les déchets marins.
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G69 Casques protecteurs / casques
G70 Cartouches de fusil de chasse

G71 Chaussures et sandales en matiere polymeére artificielle

G73 Eléments d’éponge de mousse (par ex. matrices, éponge, etc.)

G75 Pieces en plastique / polystyréne 0 - 2,5 cm

G76 Pieces en plastique / polystyréne 2,5 cm - 50 cm

G77 Pieces en plastique / polystyréne> 50 cm

GIa1 Détenteur de biomasse provenant de stations d'épuration et d’aquaculture

G124 Autres articles en plastique / polystyrene (identifiables), y compris les
fragments

Priére de spécifier les éléments inclus dans G124

Nom Poi
bre
ds
total
... | To
d'arti
tal
cles
CODE | CAOUTCHOUC Nombre | pyids
d'articles
G125 Ballons, rubans de ballons, ficelles, valves en plastique et batons de ballon
G127 Bottes en caoutchouc
G128 Pneus et ceintures
G134 Autres morceaux de caoutchouc
Priére de spécifier les éléments inclus dans G134
Nombre Poids
total Total
d'articles
CODE | TISSU Nombre | 5 i
d'articles
G137 Vétements / chiffons (vétements, chapeaux, serviettes)
G138 Chaussures et sandales (p. Ex. Cuir, tissu)
G141 Tapis & Ameublement
G140 Pillage (hesse)
G145 Autres textiles (y compris, les pieces d’étoffe, les chiffons, etc.)
Priere de spécifier les éléments inclus dans G145
Nombre Poids
total Total
d'articles
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CODE | PAPIER / CARTON d'\.':rr?iglrees Poids
G14 | Sacs en papier
G714 Carton (boites et fragments)
GE:;LS Cartons / Tetrapack Milk
G(iS Cartons / Tetrapack (non lactiques)
1

G15 | Paquets de cigarettes (y compris la couverture transparente du
2 | paquet de cigarettes)
G15 | Tasses, plateaux de nourriture, emballages de nourriture,
3 | récipients de boisson
G15 | Journaux et magazines
4
G15 | Autres articles en papier, y compris des fragments non
8 | reconnaissables
Priére de spécifier les éléments inclus dans G158

Nombre Poids
total Total
d'articles
CODE | BOIS TRAITE / TRAVAILLE NI oIE Poids
d'articles
G159 Bouchons
G160/161 | Palettes / Bois traité
G162 Caisses et conteneurs / paniers (pas de caisses a poisson)
G163 Casiers a crabes / homard
G164 Boites de poisson
G165 Batons de creme glacée, fourchettes a copeaux, baguettes, cure-dents
G166 Pinceaux
G171 Autres bois <50 cm
Priere de spécifier les éléments inclus dans G171
G172 Autres bois> 50 cm
Priére de spécifier les éléments inclus dans G172
Nombre Poids
total Total
d'articles

Reégle centimetres

LAY L LA LA LR RRR AR AR N
0 1 2 3 4 5 6

ol

2,5cm

.
>
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CODE | METAL dl\'I:Pti?:lrees Poids
G174 Industrie des aérosols / aérosols
G175 Canettes (boisson)
G176 Boites de conserve (nourriture)
G177 Emballeuses de feuilles d' aluminium
G178 Capsules, couvercles et tirettes
G179 BBQ jetables
G180 Appareils ménagers (réfrigérateurs, laveuses, etc.)
G182 Concernant la péche (poids, plombs, leurres, hamegons)
G184 Pots & homard / crabe
G186 Ferraille industrielle
G187 Fats et barils (par ex. pétrole, produits chimiques)
G190 Boites de peinture
G191 Fil, treillis métallique, fil de fer barbelé
G198 Autres pieces métalliques <50 cm
S'il vous plait spécifier les éléments inclus dans G198
G199 Autres pieces métalliques> 50 cm
Priére de spécifier les éléments inclus dans G199
oul | o
d'articles
CODE | VERRE dl\'I:Pti?:lrees Poids
G200 Bouteilles (y compris les fragments identifiables)
G202 Ampoules
G208a Fragments de verre> 2.5cm
G210a Autres objets en verre
Priere de spécifier les éléments inclus dans G210a
oul | o
d'articles
CODE | CERAMIQUE d'\.';’f‘tikc’lrjs Poids
G204 Matériau de construction (brique, ciment, tuyaux)
G207 Pots de pieuvre
G208b Fragments de céramique> 2.5cm
G210b Autres articles en céramique/poterie
Priere de spécifier les éléments inclus dans G210b
Ni)(:rg;re Poids
Total

d'articles
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Nombre

CODE DECHETS SANITAIRES e Poids
G95 Batons de coton-tige
G96 Serviettes hygiéniques / protege-slips / bandes de soutien
G97 Assainisseurs de toilettes
G98 Couches / couches - culottes
G133 Préservatifs (y compris I'emballage)
Gl44 Tampons et applicateurs de tampons
Autres déchets sanitaires
Priere de spécifier les autres articles sanitaires
Ni)(:rg;re Poids
d'articles Total
CODE | DECHETS MEDICAUX d'\.';’rmtikc’lr:s Poids
G99 Seringues / aiguilles
G100 Contenants / tubes médicaux / pharmaceutiques
G211 Autres articles médicaux (tampons, bandages, pansements adhésifs, etc.)
Priére de spécifier les éléments inclus dans G211
Nombre .
total Poids
- Total
d'articles
CODE | PARAFFINE/CIRE dl\'I:Pti?:lrees Poids
G213 Paraffine / Cire
Ni)(:rg;re Poids
d'articles Total

Présence de pellets industriels ?
YES []

NO []

Présence de goudrons ?
YES []

NO []
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ANNEXE 11

Lignes directrices pour I'élimination progressive des Sacs en Plastique a Usage Unique
dans la région Méditerranéenne
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Liste des abréviations/acronymes et définitions

Profil d'utilisation des sacs
REP

BEE

GES

PE-HD

ACV

PE-LD

PP

CAR/CPD

SPUU

Proportion des types de sac utilisés dans les commerces de détail
Responsabilité élargie du producteur

Bon état écologique

Emissions de gaz a effet de serre

Polyéthyléne haute densité

Analyse du cycle de vie

Polyéthyléne basse densité

Polypropyléne

Centre d'activités régionales pour la consommation et la production
durables

Sacs en plastique a usage unique : sacs en polyéthyléne haute densité
(PE-HD) congus pour étre utilisés une fois. Ceci est généralement
déterminé par la largeur ou le grammage. Aux fins de ce rapport,
I'accent est mis sur les sacs qui ont des poignées, généralement
utilisés comme sacs de caisse.
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LIGNES DIRECTRICES POUR L'ELIMINATION PROGRESSIVE DES SACS EN
PLASTIQUE A USAGE UNIQUE EN MEDITERRANEE

1. INTRODUCTION

1.1. Objet

1. Lessacs en plastique a usage unique (SPUU) comptent parmi les déchets marins les plus
répandus en Méditerranée et sur les cotes.® Les rejets de sacs dans I'environnement constituent une
menace non seulement pour la biodiversité mais aussi pour la société, avec des effets négatifs sur le
développement économique et la santé publique. Les sacs plastiques a usage unigque sont devenus un
symbole de la pollution plastique et de la lutte contre celle-ci ; c'est pour cette raison qu'environ 60
pays ont mis en place des mesures politiques pour y remédier.?

2. Le Plan Régional sur la Gestion des Déchets Marins en Méditerranée « Marine Litter-MED »,®
adopté par les Parties contractantes a la Convention de Barcelone en 2013, incite les autorités
nationales, conformément a I’article 9, notamment, a prendre des mesures pour réduire les SPUU par
"des accords volontaires avec les commercants et les supermarchés pour fixer un objectif de
réduction de la consommation des sacs en plastiques ainsi que la vente d'aliments secs ou de produits
de nettoyage en vrac et le remplissage de récipients spéciaux et réutilisables™ et " Par des mesures
fiscales et économiques pour promouvoir la réduction de la consommation des sacs plastiques ". Des
mesures ont déja été prises dans la plupart des pays méditerranéens (France, Espagne, Italie, Grece,
Croatie, Slovénie, Albanie, Bosnie-Herzégovine, Maroc, Tunisie, etc.), notamment l'interdiction totale
de certains types de SPUU ou de certaines de leurs utilisations.

3. Dans le but final d'atteindre le Bon Etat Ecologique (BEE)* de la mer Méditerranée, le projet
Marine Litter-MED?® sur les déchets marins, financé par I'UE, aborde la réduction des sacs plastiques a
usage unique en Algérie, en Egypte, en Israél, au Liban, en Libye, au Maroc et en Tunisie, comme une
des principales mesures communes prévues par le plan régional sur la gestion des déchets marins en
Méditerranée. Dans le cadre de ce projet, une assistance technique a été fournie a trois pays (a savoir
la Tunisie, 'Egypte et le Liban) pour élaborer, le cas échéant, le cadre juridique et réglementaire
nécessaire pour mettre un terme aux déchets marins provenant de sacs en plastique a usage unique en
éliminant progressivement leur consommation et leur production. Le projet a également fourni une
assistance technique au Maroc et a I'Algérie concernant l'introduction de la responsabilité élargie des
producteurs dans le secteur de I'emballage des aliments et des boissons. Dans le cadre de I'accord
bilatéral de coopération entre le ONU environnement/PAM et le Ministére Italien de I'Environnement,
de la Protection de la Terre et de la Mer (MIETM), un soutien similaire est fourni a I'Albanie, a la
Bosnie-Herzégovine et au Monténégro.

4. Les présentes lignes directrices visent a fournir un consensus commun des mesures qui
peuvent étre envisagées pour élaborer le cadre juridique et réglementaire le plus approprié pour réduire
la production et la consommation de SPUU dans les pays signataires de la Convention de Barcelone.
Néanmoins, il est important de souligner que les données de référence différent d'un pays a l'autre. Les
Etats membres de I'UE ont déja pris des mesures en application de la directive 2015/720 relative a la
réduction de la consommation de sacs en plastique Iégers. Des pays non membres de I'UE tels que la
Bosnie-Herzégovine, Israél, le Maroc, la Tunisie et la Turquie ont adopté d'importantes mesures
réglementaires, fiscales ou volontaires, ou sont en cours d'élaboration. D'autres pays n'ont pas encore
entamé le processus, mais ont exprimé leur intention et leur engagement a le faire.

5. Ces lignes directrices s'adressent aux décideurs politiques et leur fournissent une approche par
étapes pour élaborer le cadre juridique/politique/réglementaire le plus approprié pour mettre un terme
aux déchets marins qui proviennent des sacs plastiques a usage unique en mettant fin progressivement

9 Les notes de bas de page sont regroupées a la fin de ce document.
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a leur consommation et leur production. Elles s‘articulent autour de trois grandes catégories de
politiques qui ont déja été mises en place dans différentes parties du monde, a savoir :

- Accords volontaires ;
- les instruments économiques ; et
- Instruments de gestion et de contrdle : interdictions.

6. Bien que ces lignes directrices soient axées sur lI'ensemble du processus de prise de décision,
de I'absence d'actions visant a réduire les SPUU a un programme global pour y remédier, elles peuvent
également étre utilisées pour compléter et renforcer les actions dans les pays ou le processus est en
cours. Les expériences montrent qu’il existe des lacunes et des obstacles dans différents pays et ces
recommandations pourraient contribuer a les surmonter.

1.2. L’enjeu

7. Les plastiques sont I'un des principaux matériaux de I'économie moderne en raison de leurs
multiples propriétés, de leurs applications et de leur faible codt. Leur utilisation a connu une
croissance exponentielle depuis les années 1950 et devrait doubler au cours des 20 prochaines années.”

8. Les emballages en plastique, qui comprennent les sacs en plastique, constituent la principale
utilisation du plastique, représentant 26 % du volume total au niveau mondial.” On estime qu'environ 5
000 milliards de sacs en plastique sont utilisés dans le monde chaque année. Cela représente prés de 10
millions de sacs en plastique par minute.® Le principal probleme est que 95% de la valeur économique
mondiale des emballages en plastiques (y compris les sacs plastiques) est perdue aprés une bréve et
unique utilisation. Ce qui entraine des effets négatifs pour 'nomme et la nature.” Les déchets mis en
décharge ou incinérés entrainent des colts économiques qui se répercutent sur les contribuables.
Lorsque le plastique se retrouve dans I'environnement, sa caractéristique principale devient un
probléme : la durabilité ; le long processus de minéralisation implique non seulement un impact sur
I'environnement, mais aussi des effets socio-économiques tels que la perte de valeur esthétique
pouvant étre liée a des activités économiques. En ce qui concerne I'environnement marin, le processus
de dégradation est encore plus long. On a signalé que les plastiques ont un impact négatif sur 180 a
660 espéces animales, notamment les oiseaux, les poissons, les tortues et les mammiferes marins, une
partie de ces plastiques étant probablement constituée de sacs en plastique. Les animaux marins
peuvent confondre les sacs avec des aliments, menant a I'ingestion, I'obstruction du tube digestif et,
éventuellement, la mort. Le plastique se décompose en petits morceaux dans les océans, jusqu'aux
micro et nano plastiques. Il est prouvé que ces particules sont consommées par les organismes marins,
et leurs effets toxicologiques restent encore mal connus, en particulier leur impact sur la santé
humaine.°

9. Les SPUU sont définis dans la littérature comme des sacs en polyéthyléne haute densité (PE-
HD) congus pour étre utilisés une seule fois. Les SPUU ont gagné en popularité dans le commerce de
détail dans les années 1970 et demeurent le choix de sacs de courses le plus populaire dans le monde
en l'absence de mesures réglementaires visant a les controler.!

10. Leur flux produit-déchets, représenté dans la figure ci-dessous, commence par la conversion
des combustibles fossiles (mais aussi d'une fraction trés faible de sources organiques) en polymeéres
utilisés dans la fabrication de tous les plastiques. Cela suit un modele économique strictement linéaire.
Le temps d'utilisation des SPUU par les consommateurs n'est en moyenne que de 20 minutes, aprés
quoi, ils peuvent emprunter plusieurs voies. Une fois utilisés, les sacs en plastique peuvent étre
ramassés comme déchets ménagers et se retrouver dans un site d'enfouissement ou une usine
d’incinération. Une partie des SPUU est en effet recyclés, mais cette fraction est tres faible en raison
de la faible rentabilité (de 1% a 5%, selon diverses sources). Souvent, ces sacs sont réutilisés et
finissent par devenir des ordures ménagéres. Lorsqu'ils sont éliminés dans I'environnement, ils peuvent
mettre de 400 a 1000 ans pour se décomposer. La collecte et la gestion des déchets sont



UNEP/MED 1G.24/14
Page 41

particulierement mal organisées dans les pays bénéficiaires du projet Marine Litter-MED, ce qui
accentue encore plus les émissions de plastique.

Ressources fossiles
Sources organigques

Granulats

R I "
SEFERDE ER

Sacs
plastique

Usage
commercial

Déversement
dans

I'environnement

Déchets
ménagers

Collecte -
I

Décharge
ncinération

Figure 1. Flux produit/déchets des SPUU dans les pays de la région MOAN.
Source : élaboration interne

2. OPTIONS POUR L'ELIMINATION PROGRESSIVE DE L'UTILISATION ET DE LA
PRODUCTION DE SACS EN PLASTIQUE A USAGE UNIQUE

11. La présente section explique brievement les principales options stratégiques pour résoudre le
probléme des SPUU, en se basant sur I'expérience internationale. 1l est important de noter que,
souvent, les options politiques sont appliquées sous la forme d'une combinaison de mesures ou
progressivement mises en ceuvre. Un tableau récapitulatif est présenté a la fin de cette section pour
comparer les avantages et les inconvénients des différentes options.

2.1 Accords volontaires

12. Dans certains cas, ce sont les distributeurs qui dirigent ces initiatives, en fonction de facteurs
internes (par exemple, la responsabilité sociale des entreprises (RSE) et la stratégie de marque) et en
réponse a la menace des autorités publiques d'introduire une réglementation contraignante, c'est-a-dire
non volontaire. Toutefois, les organismes publics font souvent la promotion de tels accords ou
engagements par le biais, par exemple, de mémorandums d'accord.

13. 1l existe deux principaux types d'accords pour s'attaquer au probléme des SPUU :

a. Lanon distribution des SPUU et, par conséquent, des solutions de remplacement sont
offertes (p. ex. sacs en papier, sacs multi-usages), ce qui entraine le plus souvent un codt
pour le consommateur.

b. Payer pour la distribution de SPUU et également la possibilité d'acheter des sacs a usages
multiples.

14. Dans les deux cas, I'accord volontaire a un effet économique dissuasif sur le consommateur, ce
qui entraine une diminution de la consommation de SPUU.
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2.2 Instruments économiques réglementaires

15. Le gouvernement peut adopter des instruments juridiques pour imposer des frais lors de la
distribution de SPUU. Méme de faibles taxes peuvent avoir un effet dissuasif sur les consommateurs,
les incitant & se tourner vers d'autres options. Il existe deux modalités principales de tarification
réglementaire :

a. Celles qui deviennent des revenus pour le supermarché. Dans ce cas, c'est souvent au
commercant que revient de fixer le montant prélevé sur les SPUU.

b.  Celles qui deviennent des recettes pour I'administration publique afin de réduire les
retombées négatives des SPUU. Dans ce cas, la cotisation est souvent appelée "taxe" ou
"écotaxe". Les détaillants doivent déclarer périodiquement les recettes qu'ils percoivent et
les verser a I'administration fiscale.

16. Les subventions constituent un autre type de mesures économiques qui peuvent s'appliquer au
SPUU. Dans ce cas, le gouvernement peut choisir de subventionner, par exemple, les sacs a usages
multiples, afin de soutenir I'élimination progressive des SPUU.

2.3 Dispositifs de gestion et de contrdle : interdictions

17. Les mesures de gestion et de controle ou les instruments réglementaires ont une influence
directe sur le comportement des acteurs en imposant des regles qui limitent ou prescrivent les actions
du groupe cible. Ces instruments ont une base juridique. L'application et le contrdle sont un élément
clé du succes de la mesure. Différentes interdictions sont utilisées pour lutter contre les SPUU, y
compris des interdictions sur certains types, applications et conditions. L'instrument juridique définit la
notion de SPUU, souvent en termes de matériau, de largeur et de volume, et détermine les dispositions
selon lesquelles d'autres sacs plastiques peuvent étre utilisés. Dans certains cas, elle préleve également
des taxes sur la distribution de produits de remplacement des SPUU.

2.4 Comparaison des options politiques

18. Le tableau suivant, basé sur une étude de BIO Intelligence Service (2011),' résume les
avantages et les inconvénients des différentes options politiques.

Option politique Avantages Inconvénients
“Business as usual” e Aucun changement e Les impacts environnementaux,
Aucun changement juridique, administratif ou économiques et sociaux associés
co(t associé a la révision a l'utilisation de sacs en plastique

de la législation actuelle persisteraient et/ou

s'aggraveraient (p. ex.
accumulation de déchets dans
I'environnement).

Engagement volontaire | e Perturbation minimale e Les magasins ne participeraient
d'une partie importante pour les fabricants et les pas.
du secteur du commercants. e Dans le cadre d'un accord
commerce de détail a ne | ® Plus de " participation " de volontaire, il est peu probable
pas distribuer de la part des commercants. gu'il y ait un organisme de
SPUU. e Moins de charges surveillance et d'application
administratives pour les spécifique, ni de sanctions pour
gouvernements car ils s'assurer que les détaillants
seraient moins impliqués participants respectent les
gue dans les mesures objectifs et les engagements

obligatoires. établis.




UNEP/MED 1G.24/14
Page 43

Introduction progressive de
sacs durables

Les consommateurs devraient
payer des SPUU ou des sacs
multi-usages, ce qui peut
entrainer une certaine opposition.

Dissuasion économique
via une taxe sur les
SPUU, imputée au
consommateur lors de
I’achat.

Il a été démontré une
réduction claire de
I'utilisation des SPUU
lorsque la taxe est
suffisamment élevée, ce
qui entraine un
changement de
comportement.

Pas de perturbation
majeure pour les fabricants
de SPUU

Possibilité de collecte de
fonds publics lorsque le
dispositif est congu pour
acheminer les fonds vers
les administrations
publiques (fiscalité).

En termes de comportement des
consommateurs, les frais de
obligatoires constituent un levier
plus direct qu'un accord
volontaire.

Les consommateurs devraient
payer des SPUU ou des sacs
multi-usages, ce qui peut
entrainera début une certaine
opposition.

Lorsqu'il est congu comme une
taxe, la charge administrative qui
pése sur le secteur de la vente au
détail et I'administration fiscale
publique augmente.

Surveillance et application
requises par I'administration
publique

Interdiction des sacs en
plastique a usage

Offre un degré élevé de
garantie quant a

Surveillance et application
requises par I'administration

unique I'atténuation des impacts publique
environnementaux, en o Perte de revenus et d'emplois liés
particulier sur les déchets. aux sacs en plastique a usage
e Augmentation possible des unique.
revenus et des emplois e Perte de choix pour le
pour certains pays consommateur.
producteurs de sacs de ¢ Inconveénient pour les clients

transport alternatifs. lorsque les alternatives ne sont

pas suffisamment développées.

3. FEUILLE DE ROUTE POUR LA REDUCTION DES SACS PLASTIQUES A USAGE
UNIQUE DANS LA REGION MEDITERRANEENNE : UNE APPROCHE
PROGRESSIVE EN 8 ETAPES

19. Compte tenu de I'expérience acquise dans la région méditerranéenne et au-dela, des solutions
viables devraient étre congues dans une perspective a long terme. Une approche progressive et
graduelle devrait étre adoptée afin de s'assurer que :

a. Des mécanismes gouvernementaux sont en place pour surveiller la production et la
consommation des SPUU, afin de les réévaluer et de les adapter si les objectifs ne sont pas
atteints.

b. Il existe des alternatives économiquement, écologiquement et techniquement viables, et les
régles et normes pertinentes sont en place pour assurer l'utilisation et la production
d’alternatives plus sars.

c. L'industrie concernée a le temps, les incitations et l'acces a la technologie pour se reconvertir,
sans perte importante d'emplois ou de revenus.
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d. Des incitations pour le développement de nouvelles technologies sont en place pour les
entrepreneurs verts et les entreprises désireuses de mettre sur le marché de nouvelles
alternatives.

e. Les consommateurs sont conscients de I'impact de leur comportement et sont incités a
modifier leurs habitudes de consommation.

f.  Le systéme de gestion des déchets dans les pays est adapté pour accompagner le processus
d'élimination progressif. Premiérement, il est important que les taux de collecte/recyclage
s'améliorent et d’éviter les mauvaises pratiques. Par la suite, le systéme de gestion des déchets
devra peut-étre s'adapter aux nouvelles alternatives introduites sur le marché, comme les sacs
compostables (ou autres articles jetables et compostables).

20. Différentes options politiques permettent d’atteindre des réductions significatives, comme le
prouve l'expérience d'un grand nombre de pays analysés avant I'élaboration des présentes lignes
directrices. 1l est important de noter que I'impact économique de la réduction ou de l'interdiction des
SPUU ne semble étre crucial pour aucun des cas examinés. Au contraire, certains d'entre eux
considerent qu'il s'agit d'une occasion de développer I'activité économique interne.

21. L'approche pour I'élimination progressive des SPUU dans la région méditerranéenne
comprend les 8 étapes énumérées ci-dessous. Les pays ayant déja mis en ceuvre des mesures a cet
égard pourraient y trouver des mesures complémentaires :

Etape 1 : Evaluer la situation actuelle des SPUU et sensibiliser le public.

Etape 2 : Evaluer les différentes options politiques, & savoir les accords volontaires, les
instruments économiques et les interdictions, en fonction des contextes nationaux.
Etape 3 : Promouvoir et développer des alternatives.

Etape 4 : Adoption et mise en ceuvre d'une option politique

Etape 5 : Incitations destinées a I'industrie

Etape 6 : Améliorer le systéme de gestion des déchets

Etape 7 : Communication et participation

Etape 8 : Révision et adaptation

oo

S@ o a0

22. Les détails de chacune des étapes susmentionnées sont présentés ci-dessous.

3.1. Mesures préliminaires (étapes 1, 2 et 3)

23. Etape 1 : Evaluer la situation actuelle des SPUU et sensibiliser le public : Le point de départ
devrait étre une vision claire de la chaine produit-déchets des SPUU dans le pays, en particulier en
termes de production, d'importations et de consommation. En I'absence de données nationales sur la
production de SPUU, une enquéte devrait &tre menée par l'intermédiaire de la chambre de commerce
et d'industrie, de l'association des producteurs de plastique ou d'une organisation similaire. Ou encore,
les producteurs de plastique devraient étre approchés directement, dans les cas ou ils ne sont pas trop
nombreux. Cette enquéte permettra non seulement de connaitre le nombre et les caractéristiques des
SPUU produits dans le pays, mais aussi les revenus et les emplois qui y sont liés. A ce propos, il est
trés important de considérer que dans de nombreux pays, I'économie informelle dans la production de
sacs en plastique peut-&tre importante et que I’impact de I’adoption de certaines options politique
devrait étre pris en compte. Par exemple, une éventuelle interdiction pourrait pousser le secteur a une
plus grande informalité tout en exacerbant la pauvreté. En ce qui concerne les SPUU importés,
I'administration douaniére devrait détenir ces données. De plus, il est important d'acquérir des
connaissances sur la fagcon dont les sacs en plastique sont utilisés par la population, ainsi que leur
perception sur la question et les alternatives disponibles. Ce type de recherche pourrait étre associé a
des campagnes de sensibilisation, qui constituent un élément commun a toutes les options politiques et
doivent étre appliquées de maniere systématique et généralisée avant et aprés I'adoption de la mesure.
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Ces éléments peuvent conduire a I'établissement d'objectifs quantitatifs de prévention et fournir une
base de référence pour suivre les progres.

24. Etape 2 : Evaluer les différentes options politiques, & savoir les accords volontaires, les
instruments économiques et les interdictions, en fonction des contextes nationaux : Au-dela de I'aspect
économique et environnemental, I'évaluation devrait porter sur la capacité nationale a faire appliquer
des instruments tels que les interdictions et/ou les prélevements, ainsi que I'impact sur les populations
a faible revenu. Il convient donc d'analyser les aspects socio-économiques et politiques/institutionnels
afin de savoir comment une mesure éventuelle serait mise en ceuvre et quels effets potentiels elle
pourrait avoir sur I'administration, I'industrie, les commercants et la population. Des études fondées
sur des données probantes, & savoir des évaluations socio-économiques de I'effet de I'option choisie
dans le contexte national, sont également nécessaires pour faire face a I'opposition de I'industrie
plastique. Outre la comparaison générale présentée a la section 2.4, il est conseillé de procéder a une
évaluation plus précise des effets environnementaux et socio-économiques potentiels des options
stratégiques en fonction des contextes nationaux. Pour réaliser cette évaluation, la premiére étape
consiste a estimer la réduction des SPUU résultant de la mise en ceuvre d'une option particuliére (par
exemple, I'UE a fixé un objectif de réduction de 80% des SPUU en cing ans). Cela peut étre estimé
grace a I'examen des expériences internationales.’” Deuxiémement, les effets socio-économiques et
environnementaux peuvent étre examinés et comparés au moyen d'une série d'indicateurs. La valeur de
ces indicateurs dépendra du contexte particulier (p. ex. consommation et production de base des
SPUU, codts de collecte, etc.). Les indicateurs suivants sont suggérés :18

e Impact environnemental :
- Poids/quantité de sacs en plastique totaux (% de réduction) ;
- Poids/quantité de sacs en plastique a usage unique (% de réduction) ;
- Pétrole (kt économisés) ;
- Emissions (MtCOzgq €vitees).

¢ Indicateurs économiques :
- Réduction des colts pour les commercants ;
- Revenus générés par une taxe ;
- Changement net pour les fabricants de sacs ;
- Réduction des colts de ramassage des dechets ;
- Réduction des colts de gestion des déchets.

e Indicateurs sociaux :
Variation nette de I'emploi dans le secteur de la fabrication de sacs ;
Dépenses des ménages en alternatives aux SPUU.

Ainsi, I'évaluation fournirait des informations sur I'effet potentiel de la réduction des SPUU pour
différents acteurs, notamment les fabricants de plastiques, les commercants, les citoyens et
I'administration. Le calcul et la comparaison de ces indicateurs peuvent aider les décideurs a prendre
des mesures éclairees.

25. Etape 3 : Promouvoir et développer des alternatives : Avant la mise en pratique de tout
dispositif, il convient d'évaluer les solutions de remplacement des SPUU, en termes de capacité de
production et de besoins nationaux, c'est-a-dire I'offre et la demande. En effet, ces deux aspects
doivent aller de pair et doivent étre renforcés conjointement pour un passage efficace a des
alternatives. En outre, cela peut représenter une opportunité économique pour les pays car souvent une
part importante des sacs plastiques est importée. Une question controversée pourrait étre le type de
solutions de rechange qui devraient étre promues en réponse a la réduction ou a l'interdiction des
SPUU. Il n'y a pas de solution universelle. Une bonne méthode pourrait étre d'utiliser I'analyse du
cycle de vie (ACV) pour comparer les différentes options. Une conclusion générale pour I'ACV des
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alternatives au SPUU, y compris le papier, le polypropyléne tissé, les sacs biodégradables, est que cela
dépend fortement du nombre de réutilisations de ces sacs. En outre, une limitation de I'ACV est de
tenir compte de la difficulté d’établir le colt économique de la dissémination des sacs en plastique
dans I'environnement. En gardant cela & I'esprit, plus le potentiel de réutilisation d'une option
particuliére est grand, moins elle peut avoir d'impact. Par conséquent, la notion de réutilisabilité doit
étre essentielle lorsqu'il s'agit de proposer des solutions de rechange aux SPUU. De plus, il convient de
tenir compte du fait que différentes options répondront a des utilisations particuliéres des SPUU, d'une
maniére telle qu'une alternative n'en exclut aucune autre.

26. Les citoyens peuvent étre réticents a passer a d'autres solutions pour différentes raisons,
principalement en raison de leurs habitudes et de la hausse des prix. Pour ce faire, il faut une
communication continue sur les avantages de l'utilisation de solutions de rechange aux SPUU et sur
les effets négatifs de cette derniére. Au début de la mise en ceuvre des mesures politiques, des
alternatives peuvent étre subventionnées avec des fonds provenant des écotaxes pour stimuler le
changement.

27. Les sacs en plastique d'une épaisseur minimale (p. ex. 50 microns) peuvent étre considérés
comme des sacs réutilisables et donc des solutions de remplacement au SPUU. Afin d'éviter les
contournements légaux ou de promouvoir des options qui ne sont pas plus respectueuses de
I'environnement, il est primordial d'établir des normes et des labels pour ces alternatives, qui
garantissent des exigences minimales pour ces sacs.

28. Enfin, la préconisation d'une alternative particuliére devrait tenir compte de la phase de fin de
vie afin d’éviter les options défavorables. Ceci est particulierement important pour les sacs
compostables, qui sont souvent appelés sacs biodégradables et considérés comme I'une des principales
alternatives au SPUU. Toutefois, des éléments importants doivent étre pris en compte. Quel que soit le
matériau, ces sacs sont a usage unique, ce qui implique des impacts en termes de production.

29. Quant a leur élimination, ces sacs sont congus pour se biodégrader dans des conditions de
compostage industriel, ce qui nécessite un systéme de gestion des déchets ou les déchets organiques
sont sépareés et traités. En I'absence de ce systéme, les sacs compostables auront le méme sort que les
sacs conventionnels, donc ils ne résoudront pas le probléme des déversements de plastique dans le
milieu marin et le sol. Actuellement, il n'existe aucune matiere plastique, qu'elle soit d'origine fossile
ou biologique, qui permette la biodégradation dans I'environnement naturel dans un délai raisonnable.
De plus, en raison de leur faible épaisseur, ces sacs ont une courte durée de vie, ce qui signifie qu'ils se
fragmentent facilement en plus petits morceaux, ce qui peut exacerber le probléme du ramassage et
contribuer a la production de microplastiques.

30. Si le systéeme de gestion des bio-déchets est en place, le cadre juridique devrait exiger que ces
sacs soient conformes aux normes de biodégradabilité (par exemple EN 13432) pour éviter de fausses
allégations sur la biodégradabilité. Afin de vérifier le respect des normes, les pays devraient s'assurer
gue des ressources humaines et techniques appropriées sont disponibles pour tester les plastiques
biodégradables. Le renforcement des capacités et les échanges pourraient étre encouragés entre les

pays.

31. Dans tous les cas, il est important de clarifier les notions de biodégradabilité, car il existe une
méconnaissance et des confusions claires autour de ce concept (d’origine biologique, bio-sourcé,
biodégradable, compostable...). Du matériel d'information et des campagnes de sensibilisation
devraient étre préparés. L'annexe V contient une explication claire des concepts les plus pertinents.

32. Enfin, la population doit disposer d'informations claires sur I'élimination de ces sacs, car les
sacs biodégradables peuvent étre percus comme une option inoffensive pour I'environnement, ce qui
induit en erreur et entraine une augmentation des déchets. De plus, le mélange de sacs compostables et
de sacs en plastique conventionnels peut entrainer des problémes lors du recyclage mécanique des
plastiques.
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3.2. Adoption et mise en ceuvre d'une stratégie politique (étape 4)

33. Apres ces étapes préliminaires, I'option politique pourrait étre adoptée et mise en ceuvre, en
consultation avec les principaux acteurs concernés. Il convient de noter que les initiatives au niveau
régional jouent un réle important, y compris les projets pilotes qui pourraient étre élargis par la suite.
Comme nous l'avons expliqué au chapitre 2, il existe trois grandes catégories d'options, mais l'option
retenue peut étre une combinaison de ces options ou une évolution d’une politique "douce™ vers une
politique "dure".

34. Promouvoir les accords volontaires avec les commercants : 1l y a deux options principales
dans ces accords : (i) arréter la distribution libre des sacs (quelle que soit leur épaisseur ou méme le
matériau) et (ii) arréter la distribution des SPUU. Pour ce faire, l'autorité gouvernementale peut
prendre l'initiative et compter sur les associations de commergants comme principaux interlocuteurs.
D'autres acteurs devraient étre invités aux réunions de négociation, tels que les producteurs de sacs en
plastique et les organisations de consommateurs. L'accord volontaire devrait inclure des actions
supplémentaires telles que des campagnes de sensibilisation ciblant les clients ou I'adaptation des
locaux de vente au détail afin d'offrir des solutions de remplacement aux SPUU (par exemple, mettre a
disposition un espace sécurisé réservé aux chariots de courses ou laisser les clients acheter avec leurs
propres sacs et autres contenants). On trouvera a I'annexe | un modeéle général de ces accords.

35. L'accord volontaire peut s'appliquer aux sacs plastiques ultra-minces, qui sont souvent hors du
cadre des taxes obligatoires, de sorte que les supermarchés peuvent s'engager a prendre des mesures
les concernant, soit en les faisant payer soit en encourageant des alternatives.

36. Toutefois, dans les pays ou la grande majorité du secteur de la distribution alimentaire est
concentrée dans les petits magasins, des mesures supplémentaires sont recommandées pour atteindre
ce modele de consommation. Dans tous les cas, les accords volontaires semblent étre un moyen
approprié de commencer a réduire la consommation, en sensibilisant les consommateurs afin de les
persuader de passer a des produits de substitution aux SPUU et sans perturbation majeure pour les
entreprises.

37. Mettre en ceuvre des instruments économiques réglementaires : 1l existe deux approches
principales pour I'adoption de mesures économiques soutenues par la loi.

38. Lapremiere option consiste a appliquer des frais obligatoires sur les SPUU. 1l s'agit d'une
application légale de l'accord volontaire, ce qui signifie que les fonds collectés gréace a cette charge
sont conservés par le secteur du commerce de détail. L'autorité gouvernementale peut décider de fixer
certaines exigences pour le secteur du commerce de détail, notamment :

e Les types de plastique qui sont soumis a la charge, sont généralement définis par le matériau
et I'épaisseur ;

e Lessacs qui sont exemptés de la charge, par exemple les sacs en plastique ultralégers pour
peser les produits en vrac ;

e Laquestion de savoir si les commercants ont une flexibilité en matiére de prix par sac
plastique ou si un prix minimum ou fixe est défini pour tous les commercants ;

e Indiquer clairement le prix du sac sur la facture du client ; et

e Faire un suivi des quantités de sacs vendus.

39. Un modéle type pour ce type de dispositif réglementaire économique figure a I'annexe 11 du
présent document.

40. La seconde option, appelée taxe ou écotaxe, consiste a mettre en place un systéme de
récupération de la taxe dans le cadre duquel les commercgants sont tenus de déclarer le nombre de sacs
en plastique vendus et les recettes générées correspondantes. Ces recettes peuvent étre affectées au
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budget général du gouvernement ou a un fonds environnemental nouveau ou existant, qui pourrait
financer la prévention, la collecte et le recyclage des déchets, ce qui créerait des emplois. Les fonds
pourraient également étre affectés a I'adaptation de I'industrie des SPUU Pour ce faire, la collaboration
avec l'administration chargée des finances est essentielle pour évaluer la faisabilité d'un tel instrument
et convenir d'une feuille de route de mise en ceuvre. L'ensemble du processus devrait étre transparent
tant pour les commercgants que pour les consommateurs, et transmettre le principe et le message du
"pollueur-payeur".

41. Lors de la mise en ceuvre de cette taxe, le gouvernement peut tenir compte des éléments
suivants :

e La personne physique ou morale qui est tenue de déclarer et de payer les frais ;

e Lestypes de sacs en plastique taxés, généralement définis par le matériau et I'épaisseur ;

e Le montant a prélever par sac plastique ;

e Indiquer clairement le prix du sac sur la facture du client ;

e L'entité perceptrice des impots ;

e Comment procéder avec la déclaration et le paiement, y compris les barémes et le calendrier ;
e La procédure d'inspection ; et

e Les sanctions résultant de la non-conformité.

42. Dans les deux cas, il est important de savoir quel montant les consommateurs sont préts a
payer, de sorte que les frais soient suffisamment élevés pour modifier le comportement tout en tenant
compte du pouvoir d'achat de la population. Un autre aspect positif de ces dispositifs est que l'industrie
peut s'adapter progressivement, voire obtenir un soutien par le biais des taxes percues, et n'est peut-
étre pas aussi réticente a ce que cette option politique soit retenue.

43. Un autre élément important a considérer est de bien cibler tous les sacs en plastique considérés
comme & usage unique, y compris ceux qui sont utilisés en service de livraison, afin de circonvenir des
contournements possibles. Une option sera de facturer tous les types de sacs (en plastique) afin
d’éviter la surconsommation des sacs non-facturés.

44. Toutefois, I'une des limites de cette option pourrait étre I'application de la redevance dans les
zones ou les petits commerces et méme le secteur informel sont particuliérement présents, ce qui
pourrait compromettre sa mise en ceuvre dans de grands établissements commerciaux.

45. Un modele de référence pour ce type de dispositif réglementaire économique figure a
I'annexe 11I.

46. Décréter une interdiction : Il existe plusieurs types d'interdiction de la production et de la
consommation de SPUU. Lors du choix de I'approche spécifique, il est important de garder a l'esprit le
type d'alternatives proposées (voir étape 3). Une approche judicieuse, adoptée par de nombreux pays,
consiste a promouvoir les sacs reutilisables, quel que soit le matériau utilisé, ainsi qu'a autoriser les
sacs en plastique pour des usages spécifiques (collecte des déchets, agriculture, industrie, etc.). Dans le
contexte ou un systéme de gestion des bio-déchets est en place, les sacs compostables peuvent
également étre autorisés.

47. Afin de déterminer clairement quels sacs sont autorisés ou non, le document juridique doit
inclure les informations suivantes :

o Définition du sac plastique a usage unique, en termes de matériau, d'épaisseur/grammage et de
volume minimum. Ce type de sac est alors la cible de I'interdiction. Les sacs en plastique dont
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I'épaisseur ou le grammage est supérieur a un certain seuil seront considérés comme des sacs
réutilisables ou a usages multiples et donc autorisés.
e Exceptions a l'interdiction, qui peuvent inclure :
- Certaines applications telles que les sacs industriels ;
- Les sacs ultralégers utilisés pour peser les produits en vrac ; et
- Les sacs compostables.
e Marquage des sacs autorisés dans le pays, souvent en référence aux normes adoptées.

e Systéme de sanctions.
48. En outre, les textes juridiques contiennent souvent les informations suivantes :

e Lanécessité d'informer les autorités publiques sur le nombre de sacs vendus. Dans certains
cas, des registres des fabricants sont établis.
o Nécessité d'inclure la teneur bio-sourcée pour les sacs compostables autorisés.

49. Le texte juridique pourrait envisager d'inclure des dérogations a plus long terme, en prévoyant
donc des périodes de mise en ceuvre différentes. Ce pourrait étre le cas pour les sacs ultralégers, qui
devraient étre compostables a long terme ou simplement éliminés progressivement. Afin de contréler
et de Vérifier la conformité a la loi, la législation peut exiger que les exceptions a l'interdiction fassent
I'objet d'un marquage spécifique, souvent selon des normes et des standards. Ceci est particulierement
important pour les sacs compostables, qui doivent souvent étre conformes a la norme EN 13432 ou
équivalent. Pour les autres sacs autorisés, il peut étre nécessaire d'élaborer des normes au cas ou elles
n'existent pas encore. Cela permet d'établir un état des lieux clair et d'éviter les fausses déclarations.
Dans tous les cas, les autorités d'inspection auront besoin de moyens de vérification.

50. De plus, il est possible de combiner l'interdiction avec une dissuasion économique afin d'éviter
la surconsommation de certaines alternatives (par exemple, le papier et les sacs compostables). En
termes d'application, il est nécessaire d'adopter des dispositions interinstitutionnelles pour le contréle
et la surveillance de la mise en ceuvre des interdictions. Un aspect essentiel est le contrdle de la
production et de I'importation illégales de sacs en plastique, qui peuvent représenter une charge
importante pour I'administration publique. Dans certains cas, le contréle de I'importation de la matiere
premiére par une procédure spéciale peut étre nécessaire pour lutter contre la fabrication illégale dans
le pays

51. On trouvera a I'annexe IV du présent document un modele directeur pour I'élaboration d'une
interdiction en fonction du contexte national.

3.3. Mesures d'accompagnement (étapes 5, 6, 7 et 8)

52. Etape 5 : Incitations de l'industrie : particuliérement important dans le cas de l'interdiction,
mais aussi dans le cas des taxes, afin d'obtenir I'adhésion de I'industrie. Les écotaxes pourraient fournir
les fonds nécessaires a ces incitations. Des possibilités et des conseils devraient étre donnés pour
inciter les producteurs de SPUU a opter pour des produits en plastique durable ou d'autres matériaux.
Une fois que les priorités auront été fixées pour promouvoir certaines alternatives aux SPUU, les
options pour améliorer leur capacité de production comprendront : des réductions d'impdts, des fonds
de recherche et développement, I'incubation de technologies, des partenariats public-privé, le soutien a
des projets pour recycler les articles jetables et transforment les déchets en une alternative aux SPUU
et la réduction ou I'abolition des taxes sur les importations des matériaux utilisés pour fabriquer ces
alternatives.

53. Dans le cas des interdictions, il pourrait étre nécessaire d'appuyer financierement lI'adaptation
des fabricants de SPUU a d'autres options ou activités. Pour ce faire, un plan devrait étre élaboré,
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identifiant le type d'entreprises qui pourraient bénéficier de fonds publics. La subvention publique
potentielle a une entreprise spécifique peut étre basée sur la contribution de la part des SPUU a son
chiffre d'affaires annuel. Une fois les entreprises identifiées, elles pourraient étre invitées a demander
des fonds en soumettant un plan d'adaptation, qui pourrait étre évalué par des experts. Par ailleurs,
I'aide publique pourrait fournir une expertise a ces entreprises afin qu'elles soient conseillées sur les
meilleurs moyens de s'adapter.

54. Dans le cas ou une part importante de la production de sacs en plastique provient du secteur
informel, ce secteur devrait également bénéficier d'un soutien pour I'élimination progressive des SPUU
et pour le passage a d'autres activités économiques. Un programme financé par des fonds publics
pourrait étre mis en place pour offrir d'autres sources de revenus telles que le regroupement en
coopératives et la formation a la production d'alternatives.

55. Etape 6 : Mettre & niveau le systéme de gestion des déchets : Les écotaxes sont d'un grand
secours pour collecter des fonds afin d'améliorer la collecte, le recyclage et le traitement final des
déchets, qui sont essentiels pour eviter que les sacs en plastique ne deviennent des déchets marins.
Méme si les SPUU sont éradiqués, il faut tenir compte du fait que les sacs réutilisables sont souvent en
plastique (polypropylene, nylon, etc.) et qu'il faut donc promouvoir leur collecte et leur recyclage pour
éviter une élimination inappropriée. Dans tous les cas, il convient de renforcer la collaboration entre
les producteurs et les recycleurs afin de garantir des taux de recyclage plus élevés. Cela pourrait étre
soutenu par une intégration de ces sacs dans les systémes de REP d'emballage dans le pays, s'ils
existent, ou par la promotion de I'adoption de tels systémes de REP.

56. Par la suite, si les sacs compostables sont considérés comme une alternative préférable, le
systeme devrait évoluer pour collecter et traiter les bio-déchets séparément. Compte tenu de la forte
proportion de déchets organiques dans de nombreux pays de la région, des projets pilotes sur le
compostage domestique et industriel pourraient étre mis en ceuvre pour évaluer la faisabilité d'étendre
ce systeme a I'ensemble du pays. Ceci devrait étre considéré comme une condition nécessaire avant de
promouvoir Iégalement les sacs de compostage.

57. Etape 7 : Communication et participation : Les mesures visant & éliminer progressivement la
production et l'utilisation des SPUU se sont révélées étre une question trés sensible. En fait, ils jouent
un role important dans notre vie quotidienne. Pour cette raison, il est essentiel de communiquer
activement aupres des citoyens et des acteurs concernés et de les faire participer a toute politique
élaborée a cet égard. Cette communication pourrait se baser sur les effets positifs du passage aux sacs
réutilisables en termes d'économies d'argent a court terme, par rapport a lI'achat continu de SPUU,
plutt que sur des messages genéraux concernant les effets négatifs des sacs plastiques.

58. Etape 8 : Revoir et adapter : Toutes les mesures politiques devraient inclure un systéme de
suivi pour savoir comment la production et la consommation des sacs et autres options évoluent dans
le temps. Par exemple, les fabricants de sacs en plastique peuvent étre tenus de déclarer, dans un délai
donné, la production et la destination de leurs produits. Ces dispositions font souvent partie des
mesures politiques et sont decrites ci-dessus. Sur cette base, si les objectifs ne sont pas atteints, un
examen devrait étre fait pour améliorer la mise en ceuvre ou adopter des mesures supplémentaires.
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Appendice 1
Modeéle de référence pour les accords volontaires dans le secteur du commerce
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Annexe I. Modele de référence pour les accords volontaires dans le secteur du commerce

Note:

Cette annexe présente un modéle type d'accord volontaire pour la réduction des sacs plastiques a usage
unique dans le secteur du commerce de détail. Chaque chapitre du texte de I'accord est expliqué en
italique et une formulation spécifique est proposée. Le texte entre parentheses peut étre personnalisé
selon les besoins des parties.

Deux exemples concrets, correspondant a la Tunisie et & I'Espagne (région de Catalogne) peuvent étre
consultés ici : https://arc.fastfolder.net/index.php/s/FPV2NyNauHC9J3x

Accord volontaire pour la réduction des sacs en plastique [dans le secteur du commerce].
L'accord pourrait étre conclu avec des parties autres que le secteur de la distribution,
telles que les producteurs et les organisations de la société civile.

[Date]

Il peut étre placé a la fin, le cas échéant

ENTRE

L'identification de chacune des parties signataires, ainsi que du représentant légal, y compris des informations

telles que I'adresse, le numéro d'identification et d'autres détails, le cas échéant. Souvent, la premiére partie est

une autorité publique en tant que commanditaire de I'accord. Les autres parties peuvent étre des associations
d'entités privées (par exemple des associations de revendeurs, des associations commerciales, etc.)

[Partie prenante 1]

[Partie prenante 2]

[.]

En tenant compte que :

Constat sur la question des sacs plastiques en fonction du contexte national et des roles des
signataires. Il devrait en particulier contenir des informations sur la production et
I'utilisation des sacs en plastique dans le pays, ainsi que sur toute initiative pertinente qui a
abordé cette question et sur les réunions de consultation préalables a I'accord. Un certain
nombre d'énoncés sont fournis a titre d'exemples.

- Les plastiques sont I'un des principaux matériaux de I'économie moderne en raison de leurs
multiples propriétés, de leurs applications et de leur faible codt. Leur utilisation a connu une
croissance exponentielle depuis les années 50 et devrait doubler au cours des 20 prochaines années.

- Les sacs plastiques a usage unique sont devenus le symbole de la pollution plastique et de
I'économie linéaire. Les rejets de sacs dans I'environnement constituent une menace non seulement
pour la biodiversité mais aussi pour la société, en entravant le développement économique et en
affectant la santé publique.

- Les sacs en plastique a usage unique comptent parmi les déchets marins les plus répandus en
Méditerranée. Le Plan régional sur la gestion des déchets marins en Méditerranée, adopté par toutes
les Parties contractantes a la Convention de Barcelone en 2013, exhorte les autorités nationales,
entre autres, a prendre des mesures pour réduire les sacs en plastique a usage unique.

- Selon I'étude[xxx], la consommation en[xxx] est estimée en[xxx] sacs/personne/an.

- La[Partie 1] met en ceuvre le[nom d'un cadre stratégique/instrument politique qui peut traiter des
déchets de sacs en plastique, comme les plans nationaux de gestion des déchets].

- [

Ont adopté ce qui suit
ACCORD :

Chapitre 1. Sujet de l'article
La cible de I'accord doit étre clairement identifiée. Il devrait comprendre les objectifs de
I'accord, I'objectif de réduction et le calendrier. La formulation suivante est proposée
comme base. Dans le cas ou I'accord vise a retirer tous les sacs en plastique a usage
unique des supermarchés, une autre version est proposée

L'accord suivant vise a établir un cadre de coopération entre les signataires dans le but ultime de

remédier a l'utilisation excessive et inutile des sacs en plastique a usage unique, définis comme ceux


https://arc.fastfolder.net/index.php/s/FPV2NyNauHC9J3x
https://arc.fastfolder.net/index.php/s/FPV2NyNauHC9J3x
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dont I'épaisseur est inférieure a [50-40] microns. L'accent est mis sur ceux qui ont des poignées,
généralement utilisées comme sacs de transport pour les courses.

[L'accord vise a réduire de [xx]% a I’horizon 20[xx] la quantité de sacs en plastique a usage unique par
rapport a la situation de référence en I'an 20[xx]].

[L'accord vise & éradiquer la distribution de sacs plastiques a usage unique dans les supermarchés a
partir du [date].

Chapitre 2. Engagements des signataires
Cette section identifie les missions spécifiques a chacun des signataires. Elle peut refléter
les engagements pris par le porteur de projet (autorité publique) et les autres signataires
(souvent des organisations privées). Un certain nombre d'engagements sont proposés a
titre d'exemple.

Le [nom de l'autorité publique] s'engage a :

- Préparer et mettre en ceuvre un plan de communication pour diffuser les objectifs et les actions
de l'accord.

- Apporter un appui technique, institutionnel et de communication aux actions entreprises par
les signataires de I'accord pour la réduction des sacs plastiques & usage unique.

- Autoriser les entreprises/associations signataires de I'accord & utiliser le logo de [nom de
l'autorité publique] pour mener une campagne sur la réduction des sacs plastiques a usage
unique.

- Participer au Comité de pilotage de I'Accord pour assurer le suivi des résultats et proposer de
nouvelles actions.

Les parties signataires s'engagent a :

- Promouvoir lI'adhésion de leurs associés a l'accord.

- Participer activement au Comité de pilotage de I'accord, en informant les autorités publiques
des résultats obtenus par les entités membres.

- Participer a la conception des mesures et des indicateurs pour les mettre en ceuvre.

- Encourager leurs associés a étudier les possibilités de réduire le nombre de sacs en plastique a
usage unique et a évaluer la faisabilité de mesures de remplacement.

- Les associés membres choisissent un programme de mesures visant a réduire l'utilisation des
sacs plastiques a usage unigue en fonction des caractéristiques du commerce. L'annexe |
donne des exemples d'actions possibles qui pourraient étre entreprises par les membres
associés.

- Utiliser le logo du/de [nom de l'autorité publique] dans la campagne de réduction des sacs en
plastique a usage unique, avec conformité préalable du/de [nom de l'autorité publique] des
supports de communication.

Chapitre 3. Mécanismes pour devenir membre de I'Accord
L'Accord peut étre ouvert a d'autres acteurs intéressés pour devenir membres, engageant ainsi
plus de parties que les signataires.

Les sociétés, individuellement ou collectivement sous forme d'association, peuvent adhérer a I'Accord
pendant sa durée de validiteé.

IIs devront adresser le formulaire présenté a I'annexe Il & [nom de l'autorité publique], y compris des
informations sur les actions concretes pour réduire les sacs plastiques a usage unique.

Le [nom de I'autorité publique] informera le comité directeur de I'accord sur les nouveaux membres et
les mesures proposées seront évaluées par ce comité.

Chapitre 4. Validité
On peut indiquer un délai pour atteindre le résultat escompté, ou on peut le laisser jusqu'a
ce que les résultats soient atteints. Les deux libellés sont inclus a titre d'exemple.
[La validité du présent Accord sera de[x] ans a compter de la date de sa signature et pourra étre
prorogée par accord des signataires.]
[L'accord est valable jusqu'a ce que les résultats escomptés soient atteints ou jusqu'a ce que les
signataires en décident autrement.]
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Chapitre 5. Suivi et évaluation
Les moyens de suivi de la mise en ceuvre et des résultats de I'accord peuvent étre établis
dans le présent chapitre, y compris les parties intervenantes et le calendrier. Un comité de
pilotage peut étre créé a cet effet. La formulation suivante est proposée a titre d'exemple.
Un comité de pilotage est établi pour assurer le suivi et I'évaluation des résultats de I'Accord. Il est
composé de [un ou plusieurs représentants] [les délégués] des parties signataires.
Le Comité directeur se réunira au moins[x] fois par an avec les objectifs suivants :
- Proposition et suivi des actions et mesures pour atteindre les objectifs de I'Accord.
- Définition des indicateurs permettant de déterminer l'atteinte des résultats de I'accord.
- Evaluation et communication des résultats obtenus par les mesures, dans le respect de la
confidentialité des entreprises membres.
- Informer sur les nouveaux membres qui adhérent & I'Accord.
Dispositions finales pour I'adoption de I'accord. La formulation suivante est proposeée.
Et comme preuve de conformité, toutes les parties signent I'Accord a I'endroit et a la date mentionnés
ci-dessus.

[signature et identification du premier signataire] [signature et identification du second signataire]

[signature et identification du x signataire] [...]
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Annexe |. Exemples d'actions & mettre en ceuvre pour atteindre les objectifs de I'Accord

L'annexe peut préciser le fondement des différentes mesures qui pourraient étre mises en
ceuvre ainsi que les actions spécifiques qui pourraient faciliter I'adoption de I'accord par
les membres. Le libellé est proposé comme suit.

Les mesures suivantes sont étayées comme suit :

Orientation des choix vers des systémes plus durable du point de vue environnemental,
économique et social.

Le respect du choix des consommateurs, indépendamment de la promotion de la
sensibilisation du public a I'environnement.

Inciter le secteur économique qui offre des sacs ou d'autres moyens d'adapter son offre a une
nouvelle demande sociale, en évitant les options uniques qui réduisent le choix et la recherche
d'autres solutions.

Chacune des mesures devrait étre assortie d'indicateurs associés en termes de prévention et de
réutilisation qui permettent d'évaluer les résultats obtenus.

Proposition de mesures :

Campagnes de sensibilisation a la réutilisation et au recyclage des sacs plastiques.

Mise a disposition d'espace pour promouvoir l'utilisation des chariots de supermarché.
Mécanismes de controle et de restriction de la distribution des sacs.

Inclure dans l'offre des sacs de congélation réutilisables.

Arréter la livraison de sacs en plastique a usage unique

Inclure dans I'offre des sacs réutilisables de différents matériaux (tissu, papier ou plastique) et
capacités.

Inclure dans I'offre des boites en carton réutilisables

Permettre aux clients d'entrer dans I'établissement avec leurs propres sacs et autres moyens.
Utilisez des instruments économiques en imposant des frais sur les sacs en plastique a usage
unique ou en offrant des rabais aux clients qui optent pour des options réutilisables.
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Annexe Il. Engagement pour devenir membre de I'Accord sur les Sacs en Plastique
Le formulaire suivant est proposé pour inviter les parties prenantes a devenir membres de
I'Accord et a mettre en ceuvre des actions spécifiques. La formulation suivante est

proposée.
[Lieu] [date]
Monsieur/Madame , agissant en qualité de représentant de la
société/association domiciliée a
INDIQUER :
- L'engagement volontaire de I'entreprise/association de devenir membre

de I'Accord établi par [Partie 1], Partie[2], Partie[2], [...] et [...] pour réduire les sacs plastiques
a usage unique.
- Connaitre et accepter les objectifs, les droits et les devoirs découlant de I'accord précite.

- Afin d'atteindre les objectifs de I'Accord, I'entreprise/association s’engage
a mettre en place dans les locaux commerciaux les actions suivantes :
o [..]
o [...]
o [...]

Et a titre de preuve d'engagement, le présent document est signé au lieu et a la date mentionnés ci-
dessus.

[Signature du représentant]
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Appendice 2
Schéma directeur pour I’instrument économique réglementaire :
Frais obligatoires sur les sacs en plastique
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Annexe I1. Schéma directeur pour I'instrument économique réglementaire : frais obligatoires
sur les sacs plastiques

Note:

Cette annexe présente un modeéle type pour I'élaboration d'un instrument économique réglementaire
visant & imposer des frais obligatoires sur la distribution des sacs en plastique & usage unique. I
pourrait y avoir deux approches pour faire adopter cet instrument économique :

- Intégrer/ajouter cette disposition dans un instrument juridique plus large ou existant, tel qu'une
loi-cadre sur les déchets ; ou
- Promulguer un instrument juridique spécifique

Chaque chapitre du texte de I'instrument juridique est expliqué en italique et une formulation
spécifique est proposée. Le texte entre parentheses peut étre personnalisé selon les besoins du porteur
de projet.

Deux exemples concrets, correspondant & I'Espagne (champ d'application de I'Etat) et & I'Espagne
(champ d'application de la Catalogne) peuvent étre consultés ici :
https://arc.fastfolder.net/index.php/s/FPV2NyNauHC9J3x

AVANT-PROPOS
Cette section peut contenir des informations sur la raison et le contexte de I'adoption ou de
I'ajout des dispositions détaillées ci-aprés, ainsi que sur le processus de consultation et
d'approbation. Cela dépendra entiérement du contexte de chaque pays.

Article 1. Objectif

Cet article peut préciser le but de I'instrument juridique. D'une maniére générale, I'objectif
de réduction de la consommation de sacs en plastique devrait étre pris en compte. Le
libellé suivant est fourni a titre d'exemple.

Cet [nom de I’instrument juridique] vise & adopter des mesures visant a réduire la consommation de
sacs en plastique afin de prévenir et de réduire les impacts négatifs des déchets plastiques sur
I'environnement, I'économie et la société.

Acrticle 2. Champ d'application

Cet article peut déterminer la zone géographique et administrative d'application des
dispositions. La formulation suivante est proposée.

Ce [nom de I’instrument juridique] concerne tous les sacs en plastique mis sur le marché sur le
territoire de [nom du pays].

Article 3. Définitions

En complément d'autres définitions contenues dans des instruments juridiques antérieurs,
cet article peut clairement identifier les sacs qui sont soumis aux dispositions de
I’instrument juridique, ainsi que ceux qui en sont exemptés. Des définitions sont fournies
pour les principaux types de sacs, d'autres devraient étre incluses le cas échéant. En ce qui
concerne la définition des sacs en plastique a usage unique et ultra-léger, il est
recommandé, sur la base de I'expérience internationale, d'utiliser un seuil de 40 a 50
microns et 15 & 20 microns respectivement.

[Référence a tout instrument juridique existant contenant des définitions pertinentes pour le champ
d'application de cet instrument juridique]


https://arc.fastfolder.net/index.php/s/FPV2NyNauHC9J3x
https://arc.fastfolder.net/index.php/s/FPV2NyNauHC9J3x
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"plastique™ : terme générique utilisé dans le cas de matériaux polymeres qui peuvent contenir
d'autres substances pour améliorer les performances ou réduire les coQts ;

"sacs en plastique" : sacs, avec ou sans poignées, composés de plastique, qui sont fournis aux
consommateurs dans les points de vente de marchandises ou de produits ;

"sacs en plastique & usage unique" : sacs en plastique légers, définis comme des sacs d’une
épaisseur inférieure a[xx] microns ;

"sacs de caisse™ : sacs mis a disposition, & titre onéreux ou gratuits, dans les points de vente
pour I’emballage des marchandises des clients lors du passage en caisse ;

"sacs en plastique ultralégers" : sacs en plastique dont I'épaisseur est inférieure a[xx] microns,
qui sont nécessaires pour des raisons d'hygiéne ou qui sont fournis comme emballage primaire
pour des produits en vrac tels que fruits, légumes, viande, volaille ou poisson, entre autres,
lorsque l'utilisation contribue a prévenir le gaspillage alimentaire ;

"sacs en plastique oxo-dégradables” : sacs fabriqués a partir de matiéres plastiques
conventionnelles contenant des additifs qui catalyse la fragmentation des matiéres plastiques
en micro fragments.

"sacs en plastique compostables" : sacs en plastique capables de se décomposer dans des
environnements aérobies qui sont maintenus dans des conditions spécifiques de température et
d'’humidité controlées.

Article 4. Mesures visant a réduire le nombre de sacs en plastique

Cette section peut inclure les mesures spécifiques visant a éviter la distribution gratuite de
sacs en plastique ainsi que la date de mise en ceuvre initiale. Différentes phases et
différentes mesures (p. ex. interdictions, qui ne sont pas abordées dans ce modele) peuvent
étre envisagées pour cibler les types de sacs en plastique susmentionnés, ainsi que les
exceptions. Un exemple est fourni, qui devrait étre adapté a la stratégie politique nationale.

A compter du [date] :

a.

Il est interdit de distribuer gratuitement des sacs en plastique aux points de vente de biens et de
produits, [a I'exception des sacs en plastique ultralégers] [a I'exception des sacs compostables]

[.].

b. [Les commercants doivent facturer [xx monnaie nationale] pour chaque sac plastique fourni

C.

aux clients.] [Les commercants doivent facturer des frais pour chaque sac en plastique fourni
aux clients d'au moins [xx monnaie nationale.] [Les commercants doivent facturer des frais
pour chaque sac en plastique fourni aux clients.]

Les commercants informeront les consommateurs sur le prix des sacs en plastique, en les
exposant dans un endroit visible.

d. Les commercants incluront le sac en plastique et le prix dans la facture en tant que produit

d'épicerie distinct.

Acrticle 5. Marquage de sacs plastiques

1.

Dans le cas ou les sacs compostables sont exemptés de frais, un marquage spécifique
devrait étre nécessaire pour ces sacs, faisant souvent référence a une norme nationale ou
internationale. Pour les autres sacs, qu'ils soient payants ou gratuits, des modalités de
marquage supplémentaires peuvent étre fixées. La formulation suivante en fournit des
exemples.

Les sacs compostables doivent porter la mention indiquant qu'ils peuvent étre compostés
conformément a la norme[xxxxx] et qu'ils peuvent étre éliminés dans des contenants
spécifiques pour déchets biologiques.
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2. Lessacs en plastique doivent porter le logo indiquant qu'ils peuvent étre recyclés et qu'ils
peuvent étre éliminés dans des contenants spécifiques.

Article 6. Sanctions
Le type de non-conformité et la sanction connexe peuvent étre précisés ou renvoyés a un
document juridique existant.



UNEP/MED 1G.24/14
Page 61

Appendice 3
Modeéle de référence pour I’instrument économique réglementaire : taxe
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Annex I11. Modele de référence pour I’instrument économique réglementaire : taxe

Note:

Cette annexe présente un modeéle type pour I'élaboration d'un instrument économique réglementaire
visant & instaurer une taxe (souvent appelée écotaxe) sur la distribution des sacs plastiques sur le lieu
de vente.

Chaque chapitre du texte juridique est expliqué en italique et une formulation spécifique est proposée.
Le texte entre parenthéses peut étre personnalisé selon les besoins du promoteur de I'instrument.
Deux exemples concrets, correspondant a I'lrlande et & la Bosnie-Herzégovine :
https://arc.fastfolder.net/index.php/s/[FPV2NyNauHC9J3x

AVANT-PROPOS
Cette section peut contenir des informations sur la raison et le contexte de I'adoption ou de
I'ajout des dispositions détaillées ci-aprés, ainsi que sur le processus de consultation et
d'approbation. Cela dépendra entierement du contexte de chaque pays.

Article 1. Objectif
Cet article peut préciser le but de I'instrument juridique. D'une maniére générale, I'objectif
de réduction de la consommation de sacs en plastique devrait étre pris en compte. Le
libellé suivant est fourni a titre d'exemple.

Cet [nom de I’instrument juridique] vise a adopter des mesures visant a réduire la consommation de
sacs en plastique afin de prévenir et de réduire les impacts négatifs des déchets plastiques sur
I'environnement, I'économie et la société.

Article 2. Définitions
En complément d'autres définitions contenues dans les instruments juridiques antérieurs,
cet article peut clairement identifier les sacs qui sont soumis aux taxes, ainsi que ceux qui
en sont exemptés. Des définitions sont fournies pour les principaux types de sacs, d'autres
devraient étre incluses le cas échéant. En ce qui concerne la définition des sacs en
plastique a usage unique et ultraléger, il est recommandé, sur la base de I'expérience
internationale, d'utiliser un seuil de 40 a 50 microns et 15 a 20 microns respectivement.

[Référence a tout instrument juridique existant contenant des définitions pertinentes pour le champ
d'application de cet instrument juridique]

a) "plastique" : terme générigue utilisé dans le cas de matériaux polymeres qui peuvent contenir
d'autres substances pour améliorer les performances ou réduire les cots ;

b) "sacs en plastique" : sacs, avec ou sans poignées, composés de plastique, qui sont fournis aux
consommateurs dans les points de vente de marchandises ou de produits ;

c) "sacs en plastique a usage unique" : sacs en plastique Iégers, définis comme des sacs d’une
épaisseur inférieure a [xx] microns ;

d) "sacs plastiques réutilisables" : sacs plastiques destinés a étre utilisés plusieurs fois, considérés
comme ayant une épaisseur supérieure a[xx] microns ;

e) "sacs de caisse" : sacs mis a disposition, a titre onéreux ou gratuits, dans les points de vente
pour I’emballage des marchandises des clients lors du passage en caisse;

f) "sacs en plastique ultralégers" : sacs en plastique dont I'épaisseur est inférieure a [xx] microns,
gui sont nécessaires pour des raisons d'hygiéne ou qui sont fournis comme emballage primaire
pour des produits en vrac tels que fruits, légumes, viande, volaille ou poisson, entre autres,
lorsque l'utilisation contribue a prévenir le gaspillage alimentaire;
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"sacs en plastique oxo-dégradables" : sacs fabriqués a partir de matieres plastiques
conventionnelles contenant des additifs qui catalyse la fragmentation des matiéres plastiques
en micro fragments.

"sacs en plastique compostables™ : sacs en plastique capables de se décomposer dans des
environnements aérobies qui sont maintenus dans des conditions spécifiques de température et
d'’humidité controlées.

Acrticle 3. Champ d'application

>

Cet article peut préciser la zone géographique et administrative d'application des
dispositions. Elle peut fixer la date d'entrée en vigueur de la taxe, ainsi que les éléments et
les personnes redevables de celle-ci. Quant aux sacs réutilisables, méme s'ils ne sont pas
taxés, ils pourraient étre facturés pour éviter la surconsommation. La formulation suivante
est proposée.

Le [nom de I’instrument juridique] concerne les sacs en plastique a usage unique distribués
dans les points de vente sur le territoire de [nom du pays].

A compter du[date], la fourniture aux clients, au point de vente, de biens ou de produits
destinés a étre placés dans des sacs en plastique a usage unique dans un magasin, un
supermarché, une station-service ou un autre point de vente, est facturée.

Un responsable doit étre désigné pour le calcul et le paiement de la taxe.

Le montant de la taxe est de [xx monnaie nationale] pour chaque sac en plastique.

Les classes suivantes de sacs en plastique sont exemptées de la taxe :

a. [Sacs en plastique ultralégers]

b. Sacs en plastique réutilisables vendus aux clients pour une somme au moins égale a
[xx monnaie nationale].

Lorsque les sacs en plastique a usage unique sont facturés par une entité désignée, ils doivent
étre détaillés sur toute facture, recu ou bordereau délivré au client.

Article 3. Collecte de la taxe

Cet article peut déterminer qui devrait payer et a qui la taxe doit étre versée, y compris le
délai et le format de déclaration.

L'Tadministration des finances] [...] est l'autorité de collecte de la taxe.

La taxe doit étre payée [période de temps], en fonction du nombre de sacs en plastique
commercialisés par la société redevable.

Le contribuable doit soumettre une preuve de paiement avec le rapport conformément a
l'article 4, [nombre] jours suivant la fin d'un de la période comptable.

Article 4. Registre et rapports

1.

Cette section peut indiquer comment les entités assujetties a la taxe doivent tenir un
registre du nombre de sacs en plastique vendus et comment ces derniers doivent étre
déclarés a I'autorité de perception de la taxe.

Le responsable désigné tient un registre des quantités de sacs en plastique achetées, de la
consommation de sacs en plastique et de I'état des stocks des personnes assujetties a la taxe,
ainsi que des rapports et preuves de paiement présentes.

Le responsable désigné doit tenir un registre des sacs de plastique utilisés qui ne sont pas
assujettis a la taxe.

Le responsable désigné soumettra a [l'autorité de collecte] un rapport détaillant le nombre de
sacs en plastique commercialisés, en utilisant le formulaire figurant & I'annexe 1, et la preuve
du paiement.
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Article 5. Inspection et sanctions
La non-conformité et la sanction associée peuvent étre précisées ou renvoyées a un
document juridique existant. La non-présentation de rapports et de preuves de paiement est
considérée comme un cas de non-conformité et entraine des sanctions financiéres.

1. Le responsable du contréle de I'application du [nom de I'instrument juridique] est [nom de
l'autorité d'inspection].

2. Le non-respect par la personne concernée des dispositions en matiére de déclaration et de
paiement est sanctionné par [la monnaie nationale].

Annexe |. Rapport des sacs commercialisés

Période | Nombre | Nombre de sacs Imp6t Total des | Nombre Nombre de sacs
de sacs | commercialisés | prélevé | recettes de | de sacs commercialisés
achetés | soumis a lataxe | par unité lataxe | achetés non soumis a la
soumis non taxe

ala soumis a
taxe la taxe
1 XXXX XXXXXX XX XXXXXX XXXX XXXXXX
semestre
20xx
2eme XXXX XXXXXX XX XXXXXX XXXX XXXXXX
semestre
20xx
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Appendice 4
Modele type pour I'instrument de gestion et de controle : interdiction
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Annexe V. modele type pour I'instrument de gestion et de contr6le : interdiction
Note:

La présente annexe présente un modele type pour I'élaboration d'un instrument juridique visant a
interdire les sacs en plastique a usage unique. Malgré les différentes approches existantes, pour ce
modele, l'interdiction comprend la fabrication, I'importation, la distribution et l'utilisation.

Chaque chapitre du texte de I'instrument juridique est expliqué en italique et une formulation
spécifique est proposée. Le texte entre parentheses peut étre personnalisé selon les besoins du porteur
de l'instrument.

Quatre exemples concrets, correspondant a I'Espagne, la France, le Maroc et les Etats-Unis (Etat de
Californie) peuvent étre consultés ici : https://arc.fastfolder.net/index.php/s/FPV2NyNauHC9J3x

AVANT-PROPOS
Cette section peut contenir des informations sur la motivation et le contexte de I'adoption
ou de I'ajout des dispositions détaillées ci-apres, ainsi que sur le processus de consultation
et d'approbation. Cela dépendra entierement du contexte de chaque pays.

Article 1. Objectif
Cet article peut préciser le but de I'instrument juridique

Ce [nom de I'instrument juridique] détermine les types de sacs en plastique autorisés sur le territoire de
[nom du pays], y compris la[fabrication],[importation],[distribution] et [utilisation].

Article 2. Définitions
En complément d'autres définitions contenues dans des instruments juridiques antérieurs,
cet article peut clairement identifier les sacs qui sont soumis aux dispositions de
I'instrument juridique, ainsi que ceux qui en sont exemptés. Des définitions sont fournies
pour les principaux types de sacs, d'autres devraient étre incluses le cas échéant. En ce qui
concerne la définition des sacs en plastique a usage unique et ultra-léger, il est
recommandé, sur la base de I'expérience internationale, d'utiliser un seuil de
respectivement 40-50 microns et 15-20 microns.

a) "plastique" : terme générigue utilisé dans le cas de matériaux polymeres qui peuvent contenir
d'autres substances pour améliorer les performances ou réduire les coQts ;

b) "sacs en plastique" : sacs, avec ou sans poignées, composés de plastique, qui sont fournis aux
consommateurs dans les points de vente de marchandises ou de produits ;

c) "sacs en plastique a usage unique™ : sacs en plastique Iégers, définis comme des sacs d’une
épaisseur inférieure a[xx] microns ;

d) "sacs de caisse" : sacs mis a disposition, a titre onéreux ou gratuits, dans les points de vente
pour I’emballage des marchandises des clients lors du passage en caisse ;

e) "sacs en plastique ultralégers" : sacs en plastique dont I'épaisseur est inférieure a[xx] microns,
qui sont nécessaires pour des raisons d'hygiéne ou qui sont fournis comme emballage primaire
pour des produits en vrac tels que fruits, légumes, viande, volaille ou poisson, entre autres,
lorsque l'utilisation contribue a prévenir le gaspillage alimentaire ;

f) "sacs en plastique oxo-dégradables" : sacs fabriqués a partir de matiéres plastiques
conventionnelles contenant des additifs qui catalyse la fragmentation des matiéres plastiques
en micro fragments.

g) "sacs en plastique compostables” : sacs en plastique capables de se décomposer dans des
environnements aérobies qui sont maintenus dans des conditions spécifiques de température et
d'’humidité controlées.
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Article 3. Mesures

Cette section contient les dispositions visant & interdire certains types de sacs en plastique.
Différentes étapes et différentes actions peuvent étre envisagées pour cibler les types de
sacs plastiques susmentionnés, ainsi que les exceptions. Un exemple est fourni et devrait
étre adapté a la stratégie politique nationale.

1. A compter du[date] :

a. [La fabrication, I'importation, la distribution et I'utilisation des sacs en plastique a usage
unique est interdit, [a I'exception des sacs compostables][1l est interdit de distribuer des
sacs en plastique & usage unique aux clients dans les points de vente,[a I'exception des
sacs compostables]].]

b. [l est interdit de distribuer des sacs en plastique oxo-dégradables aux clients dans les
points de vente]

c. [Les autres types de sacs distribués au point de vente doivent avoir un prix minimum de
[monnaie nationale].]

2. A compter du[date] :

a. [Ladistribution de sacs en plastique ultra-légers est interdite, sauf s'ils sont
compostables.]
b. [Les sacs réutilisables doivent contenir au moins[xx]% de matériaux recyclés.]

Article 4. Marquage

5.

Dans le cas ou les sacs compostables sont exemptés des frais, un marquage spécifique
devrait étre requis, faisant souvent référence a une norme nationale ou internationale.
Pour les autres sacs, qu'ils soient payants ou gratuits, des conditions de marquage
supplémentaires peuvent étre fixées. Des dispositions supplémentaires peuvent étre prévues
pour les sacs autorisés. La formulation suivante en fournit des exemples.

Sur les sacs autorisés devront figurer le nom du fabricant/importateur, ainsi que la date de
fabrication.

Le mateériau, les dimensions, le volume et I'épaisseur.

Les sacs compostables doivent porter I'étiquette indiquant qu'ils peuvent étre compostés
conformément a la norme[xxxxxxx] et qu'ils peuvent étre éliminés dans des contenants a
biodéchets spécifiques.

Les sacs en plastique autorises doivent porter une mention indiquant qu'ils peuvent étre
recyclés et qu'ils peuvent étre jetés dans des contenants spécifiques.

Les sacs réutilisables doivent indiquer le pourcentage de matériaux recyclés.

Article 6. Sanctions

La non-conformité et la sanction associée peuvent étre précisées ou renvoyées a un
document juridique existant
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Appendix 5
Terminologie



UNEP/MED 1G.24/14
Page 69

ANNEXE V. TERMINOLOGIE

La présente annexe a pour but de fournir une compréhension commune des notions relatives aux
matieres dites bio-plastiques et aux sacs biodégradables. La plupart des définitions sont tirées du
rapport de I'ONU environnement intitulé Plastiques biodégradables et Déchets Marins. Les idées
fausses, les préoccupations et les impacts sur le milieu marin (2015). 1l est suggére de le lire pour en
savoir plus.

Plastique : Matériau constitué d'un large éventail de composés organiques synthétiques ou semi-
synthétiques malléables qui peuvent étre moulés en objets solides. Les plastiques sont généralement
des polymeres organiques de masse moléculaire élevée et contiennent souvent d'autres substances. Ils
sont généralement synthétiques, le plus souvent dérivés de produits pétrochimiques, mais une gamme
de variantes sont fabriquées a partir de matériaux renouvelables tels que I'acide polylactique du mais
ou la cellulose de fibre de coton.

Bio-plastique : Le terme bio-plastique est un terme utilisé de fagon assez vague. 1l a souvent été décrit
comme comprenant a la fois des plastiques biodégradables et des plastiques d'origine biologique, qui
peuvent ou non étre biodégradables. Pour éviter toute confusion, il est suggéré que la description "bio-
plastique" soit qualifiée pour indiquer la source ou les propriétés précises du polymére concerné.

Plastiques d'origine biologique : Les plastiques d'origine biologique sont dérivés de la biomasse,
comme les déchets organiques ou les cultures cultivées spécialement a cette fin. Certains polymeéres
issus de la biomasse, comme le mais, peuvent étre non biodégradables.

Définitions communes concernant la biodégradation des polyméres

Dégradation : La dégradation partielle ou compléte d'un polymeére a la suite, par exemple, d'un
rayonnement UV, d'une oxydation ou d'une attaque biologique. Cela implique une altération des
propriétés, telles que la décoloration, la fissuration superficielle et la fragmentation.

Biodégradation : Processus biologique de la matiére organique, qui est entiérement ou partiellement
convertie en eau, CO2/méthane, énergie et nouvelle biomasse par des micro-organismes (bactéries et
champignons). Les conditions dans lesquelles les polymeres "biodégradables” se biodégraderont
effectivement varient considérablement. Par exemple, un sac de course en plastique a usage unique
portant la mention " biodégradable " peut exiger des conditions qui se produisent habituellement
uniquement dans un composteur industriel (p. ex. 50 °C) pour se décomposer complétement en ses
composants constitutifs, soit I'eau, le dioxyde de carbone, le méthane, dans un délai raisonnable ou
pratique.

Minéralisation : Dans le contexte de la dégradation des polymeres, il s'agit de la décomposition
compléte d'un polymere résultant de la combinaison de I'activité abiotique et microbienne, en CO2,
eau, méthane, hydrogéne, ammoniac et autres composés inorganiques simples.

Biodégradable : Capable d'étre biodégrade.

Compostable : Capable d'étre biodégradable a des températures élevées dans le sol dans des
conditions et des délais spécifiés, habituellement seulement dans un composteur industriel (standards
en vigueur).

Oxo-dégradable : Polyméres conventionnels, comme le polyéthyléne, auxquels on a ajouté un
composé métallique pour agir comme catalyseur, ou pro-oxydant, afin d'augmenter le taux d'oxydation
initiale et de fragmentation. Ils sont parfois appelés oxy-biodégradables ou oxo-dégradables. La
dégradation initiale peut entrainer la production de nombreux petits fragments (c'est-a-dire des
microplastiques), mais le sort final de ceux-ci est encore peu connu. Comme pour toutes les formes de
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dégradation, le taux et le degré de fragmentation et d'utilisation par les micro-organismes dépendront
du milieu environnant. Il ne semble pas y avoir de preuves publiées convaincantes que les plastiques
oxo-dégradables se minéralisent complétement dans I'environnement, sauf dans des conditions de
compostage industriel.

EN 13432 : Norme européenne de compostabilité pour les emballages biodégradables destinés a étre
traités dans des installations industrielles de compostage et de digestion anaérobie, exigeant qu'au
moins 90 % de la matiere organique soit convertie en CO2 dans les 6 mois et que moins de 30 % des
résidus soient retenus par un tamis de 2 mm aprés 3 mois de compostage. La norme EN 14995 décrit
les mémes spécifications et contr6les, mais elle ne s'applique pas seulement aux emballages mais aussi
aux plastiques en général. Il en va de méme pour les normes 1SO 18606 "Emballages et
environnement - Recyclage organique" et ISO 17088 "Spécifications pour les plastiques
compostables”.
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ANNEXE 111
Lignes directrices opérationnelles sur la mise a disposition d’installations de réception
portuaires et la livraison des déchets provenant des navires en Méditerranée
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1 INTRODUCTION
1.1 Contexte

1. Ladix-huitiéme réunion ordinaire des Parties contractantes a la Convention sur la protection
du milieu marin et du littoral de la Méditerranée (« Convention de Barcelone ») et a ses Protocoles,
qui a eu lieu a Istanbul, en Turquie, du 3 au 6 décembre 2013, a adopté la décision 1G.21/7 relative au
Plan régional sur la gestion des déchets marins en Méditerranée dans le cadre de I’article 15 du
Protocole relatif a la protection de la mer Méditerranée contre la pollution provenant de sources et
activités situées a terre (Protocole « tellurique ») a la Convention de Barcelone, ci-aprés dénommé
« Plan régional sur les déchets marins » (UNEP(DEPI)/MED 1G.21/9).

2. Selon I’article 9(5) du Plan régional sur les déchets marins, conformément aux objectifs et
principes dudit Plan, les Parties contractantes a la Convention de Barcelone doivent, comme le stipule
I’article 14 du Protocole relatif a la coopération en matiére de prévention de la pollution par les navires
et, en cas de situation critique, de lutte contre la pollution de la mer Méditerranée (Protocole
« Prévention et situations critiques » de 2002) a la Convention de Barcelone, prendre les mesures
nécessaires pour fournir aux navires utilisant leurs ports les informations a jour relatives a I’obligation
résultant de I’Annexe V de la Convention internationale pour la prévention de la pollution par les
navires (MARPOL) et de leur législation applicable a cet égard.

3. Parailleurs, conformément a I’article 14 du Plan régional sur les déchets marins, le Secrétariat
du PAM-Convention de Barcelone, en coopération avec les organisations internationales et régionales
compétentes, doit préparer les lignes directrices spécifiques en tenant compte, s’il y a lieu, des
orientations existantes, afin de soutenir et faciliter la mise en ceuvre des mesures prévues aux articles 9
et 10 dudit Plan. Sous réserve de la disponibilité de fonds externes, de telles lignes directrices doivent
étre publiées dans les différentes langues de la région méditerranéenne.

4. Ladix-neuviéme réunion ordinaire des Parties contractantes a la Convention de Barcelone et a
ses Protocoles, qui s’est tenue a Athenes, en Grece, du 9 au 12 février 2016, a adopté la décision
1G.22/4 relative a la Stratégie régionale pour la prévention et la lutte contre la pollution marine
provenant des navires (2016-2021), ci-aprés dénommeée « Stratégie régionale (2016-2021) »
(UNEP(DEPI)/MED 1G.22/28).

5. La Stratégie régionale (2016-2021), qui vise a aider les Parties contractantes a la Convention
de Barcelone a mettre en ceuvre le Protocole « Prévention et situations critiques » de 2002, aborde la
problématique des déchets marins dans les Objectifs spécifiques 5 (Mise a disposition d’installations
de réception portuaires), 6 (Livraison des déchets provenant des navires) et 9 (Réduction de la
pollution provenant des activités de plaisance). Elle aborde également la question liée des rejets
illicites de substances polluantes par les navires dans les Objectifs spécifiques 7 (Amélioration du
suivi des événements de pollution ainsi que du contrdle et de la surveillance des rejets illicites) et 8
(Amélioration du degré d’application et des poursuites contre les auteurs de rejets illicites). La
réduction des rejets (illicites) des déchets générés par les navires s’inscrit donc dans les priorités du
Centre régional méditerranéen pour I’intervention d’urgence contre la pollution marine accidentelle
(REMPEC) fixées dans le cadre du Plan d’action pour la Méditerranée (PAM) du Programme des
Nations Unies pour I’environnement (ONU Environnement), également appelé ONU
Environnement / PAM, dans le but de coordonner les activités des Etats cotiers méditerranéens liées a
la mise en ceuvre du Protocole « Prévention et situations critiques » de 2002.

6. Le Programme de travail (PoW) 2018-2019 de I’ONU Environnement / PAM adopté par la
vingtieéme réunion ordinaire des Parties contractantes a la Convention de Barcelone et a ses Protocoles,
qui a eu lieu a Tirana, en Albanie, du 17 au 20 décembre 2017, comprend plusieurs activités
concernant les déchets marins, y compris la mise en ceuvre du projet « Marine Litter-MED » financé
par I’Union européenne (UE) qui vise a accompagner les Parties contractantes a la Convention de
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Barcelone du sud de la Méditerranée et des pays européens voisins dans la mise en ceuvre du Plan
régional sur les déchets marins.

7. Le projet « Marine Litter-MED » finance par I’UE vise a élaborer un ensemble de lignes
directrices techniques dans le cadre de I’article 14 du Plan régional sur les déchets marins, et I'une de
ses composantes, qui est coordonnée par le REMPEC, met I’accent sur les mesures relatives a
I’amélioration de la gestion des déchets marins provenant de sources en mer dans les ports et les
marinas en Méditerranée, et plus particuliérement sur I’application des systemes de facturation
raisonnable des prestations des installations de réception portuaires ou, le cas échéant, I’application du
systeme « sans redevance spéciale a acquitter », ainsi que sur la mise a disposition d’installations de
réception portuaires et la livraison des déchets provenant des navires dans les ports et marinas de
Méditerranée.

8. Dans ce contexte, le REMPEC a préparé le présent document intitulé « Lignes directrices
opérationnelles sur la mise a disposition d’installations de réception portuaires et la livraison des
déchets provenant des navires en Méditerranée, ci-aprés dénommeées « Lignes directrices
opérationnelles ».

1.2 Objectif et portée des Lignes directrices opérationnelles

9. Les Lignes directrices opérationnelles examinent en détail les questions relatives a la mise a
disposition d’installations de réception portuaires (PRF), y compris le type et la capacité des
différentes catégories de déchets MARPOL dans les différents types de ports, ainsi que les procédures
opérationnelles liées a I’ utilisation des PRF et a la livraison des déchets provenant des navires. Les
Lignes directrices opérationnelles se concentrent sur les étapes pratiques pouvant contribuer a la mise
a disposition de PRF adéquates dans les ports et marinas de la mer Méditerranée, du point de vue de
I’autorité du port.

10. Il est a noter que la prise en compte des autres déchets et résidus provenant des navires,
comme les sédiments des eaux de ballast et les résidus des systémes antisalissure, peut étre pertinente
pour évaluer les besoins de PRF. Toutefois, comme ce type de déchets n’entre pas dans le champ
d’application de MARPOL, les déchets et résidus régis par la Convention sur la gestion des eaux de
ballast, la Convention sur les systemes antisalissure et le Protocole de Londres / la Convention de
Londres ne sont pas traités dans le présent document.

1.3 Déchets marins provenant de sources en mer

11. Les déchets marins présents dans les océans ont de nombreux effets néfastes sur la vie et la
biodiversité marines, mais aussi des effets adverses sur la santé humaine. Les déchets marins peuvent
également avoir un impact négatif sur des activités telles que le tourisme, la péche et le transport
maritime. En outre, lorsqu’ils sont ainsi jetés, les matériaux qui pourraient présenter un potentiel
économique via les filieres de réutilisation ou de recyclage sont perdus. Il existe plusieurs catégories
de déchets marins, la plus problématique étant les matiéres plastiques qui présentent une faible
dégradabilité et un fort risque d’intégration dans la chaine alimentaire humaine.

12. Les déchets intégrent I’environnement marin & travers différents mécanismes et depuis
diverses sources, notamment les sources terrestres et maritimes. Les principales sources de déchets
marins situees a terre incluent les décharges municipales, le transport des déchets des décharges et
zones urbaines par les réseaux fluviaux ou d’autres sources le long des rivieres et canaux, les rejets
d’eaux usées municipales non traitées, les installations industrielles et le tourisme, et tout
particulierement les vacanciers sur les cotes/plages.

13. Les principales sources de déchets marins en mer sont le transport maritime marchand, les
ferries et navires de croisiére, les navires de péche, en particulier concernant les engins de péche
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perdus ou abandonnés, les flottes militaires et navires de recherche, les navires de plaisance, les plates-
formes pétroliéres et gazieres offshore et les fermes d’aquaculture.

14. 1l est souvent avancé que 80 % des débris marins proviennent de sources situées a terre et
20 % de sources en mer. L’origine de ces taux est toutefois peu claire (NOAA, 2009). Par ailleurs,
I’importance de la contribution de ces différentes sources au probléme des déchets marins varie
grandement selon les régions et localités en fonction de I’ampleur des activités dans la zone, ainsi que
des politiques applicables. Cela implique de grandes variations dans les quantités et types de déchets
provenant de ces sources au niveau régional et local, mais aussi en fonction des saisons™.

15. L’évaluation des tendances concernant les niveaux de déchets marins et leurs sources est
cruciale pour identifier et adopter des mesures ciblées en fonction des différentes sources. A cet égard,
les actions de surveillance adoptées par certaines conventions maritimes régionales, telles que la
Convention OSPAR, la Convention d’Helsinki et la Convention de Barcelone, se révélent trés utiles.
La surveillance est appliquée sur des indicateurs de déchets marins et méthodes uniformes (notamment
la surveillance des plages et du contenu des estomacs des fulmars et/ou tortues), qui informent sur les
tendances d’accumulation des déchets marins et I’efficacité des mesures adoptées. Une identification
correcte de la source est ainsi un élément clé des programmes de surveillance.

16. Bien que les sources situées a terre soient prépondérantes dans la production de déchets
marins, les sources en mer contribuent également activement au probléme. De récentes études ont
montré que, bien que la majorité des déchets marins proviennent de sources terrestres, une part
significative est imputable a des sources en mer. Et ceci en dépit du fait que les ordures des navires,
telles que répertoriées dans I’Annexe V de MARPOL, soient soumises a des regles strictes et ne
doivent pas étre rejetées en mer, a quelques rares exceptions prés (par ex. les déchets alimentaires et
résidus de cargaison non nocifs pour le milieu marin). Le rejet de toute matiére plastique en mer est
strictement interdit. Par ailleurs, I’ Annexe V requiert que toute perte d’engin de péche soit signalée a
I’Etat du pavillon du navire et & I’Etat cotier dans les eaux duquel I’engin a été perdu.

17. Des études ont montré que, dans les eaux de I’UE, les activités menées en mer, notamment le
transport maritime (par ex. les pertes de conteneurs), y compris la péche et la plaisance, mais aussi les
activités offshore, sont des sources contribuant aux déchets marins avec une part estimée a 32 % en
moyenne dans I’UE et pouvant atteindre jusqu’a 50 % dans certains bassins maritimes*!. Des études
récentes ont également montré que, parmi les contributeurs au probléme des déchets marins provenant
de sources en mer, le secteur de la péche occupe une place prépondérante, tout comme le secteur de la
navigation de plaisance??. Et bien que les dépdts d’ordures dans les ports aient augmenté depuis
I’introduction de la directive 2000/59/CE, un écart significatif persiste, qui est estimé étre de I’ordre de
60 000 a 300 000 tonnes, soit 7 % a 34 % des quantités totales a déposer chaque année.

18. Dans certaines zones, notamment certaines parties du Pacifique et de la mer du Nord, les
sources situées en mer prévalent méme sur les sources terrestres. Des ordures issues d’une mauvaise
gestion et des engins de péche vieillissants ou abandonnés sont les éléments les plus courants dans les
déchets marins (plastiques) provenant des navires.

10 Unger A., Harrison N., 2016, « Fisheries as a source of marine debris on beaches in the United Kingdom »,
Bulletin sur la pollution marine

11 Etude de la Commission européenne (DG ENV) « pour appuyer le développement de mesures de lutte contre
certaines sources de déchets marins » (Eunomia, 2016)

12 http://www.fishingforlitter.org.uk/assets/file/Report%20FFL%202011%20-%2014.pdf ; Bulletin sur la
pollution marine 2016 Unger et al. (2016) ; UNEP OSPAR (2009) ; Marine Litter Distribution and Density in
European Seas (2014) ; Eunomia (2016), p. 95, part estimée de 30 % pour le secteur de la péche et de 19 % pour
le secteur de la plaisance ; le reste des sources en mer est imputable au secteur marchand ; Arcadis (2012) a
estimé une part de 65 % pour le seul secteur de la péche
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2 CADRES REGLEMENTAIRES REGISSANT LES INSTALLATIONS DE
RECEPTION PORTUAIRES

2.1 Introduction

19. La navigation maritime internationale étant par nature une activité globale, les cadres
juridiques et politiques touchant a la sécurité maritime, a la prévention de la pollution et a la protection
du milieu marin sont pour I’essentiel élaboreés et actualisés par des organismes internationaux et
intergouvernementaux, comme les diverses agences des Nations Unies. Toutefois, I’origine des cadres
juridiques et politiques qui s’appliquent a terre et en mer étant souvent différente, les cadres qui en
découlent pour la gestion des déchets produits a bord des navires d’une part, et les exigences relatives
a la collecte, au dép6t et au traitement des déchets produits dans les installations a terre d’autre part,
différent également. Dans bien des cas, ils peuvent méme ne pas étre compatibles.

20. Le cadre juridique et politique applicable a la collecte, au transport et a la gestion des déchets
provenant des navires trouve souvent son origine dans des régles qui visent principalement la collecte,
le transport et I’élimination, avec le stockage, des déchets générés a terre. Ces textes sont donc plus
prévus pour une gestion a terre et peuvent ne pas toujours étre adaptés au contexte juridique et
politique des opérations en mer.

21. Pour la navigation maritime, I’Organisation maritime internationale (OMI), en qualité
d’institution spécialisée des Nations Unies, est I’autorité normative compétente au niveau mondial en
matiére de sécurité, de slreté et de performance environnementale de la navigation internationale. Son
role premier est de créer un cadre réglementaire international pour le secteur de la navigation maritime
qui soit a la fois équitable et efficace, et universellement adopté et mis en ceuvre. L’OMI est donc
naturellement a I’origine de la majorité des regles et réglementations internationales concernant la
performance environnementale de la navigation, y compris la gestion a bord des déchets d’exploitation
des navires, et la protection du milieu marin par la prévention de la pollution provenant des navires. La
Convention de Bale et I’Union européenne ont également instauré d’autres initiatives politiques et
réglementaires internationales et régionales.

22. Le tableau suivant propose une synthese visuelle du cadre juridique applicable a la gestion des
déchets d’exploitation des navires et autres résidus provenant des navires au niveau international et
régional, afin d’éclairer sur les différentes conventions et leur champ d’application.

Tableau 1 : Synthese du cadre juridique au niveau international et régional applicable a la gestion
des déchets d’exploitation des navires et autres résidus

A bord des navires Au niveau de I’interface Dans les installations a terre
mer-terre
e Convention des Nations e Convention MARPOL e Convention de Bale
Unies sur le droit de la mer e Convention de Bale ¢ Directive-cadre relative aux
(UNCLOS) « Directive 2019/883 de déchets de I’UE 2008/98/CE
e Convention MARPOL I’'UE

e Convention sur la gestion
des eaux de ballast

e Convention AFS (sur les
systemes anti-salissures)

¢ Convention et Protocole de
Londres
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2.2  Cadre réglementaire international
2.2.1 Convention MARPOL

23. La Convention internationale pour la prévention de la pollution par les navires (de 1973, telle
gue modifiée par les Protocoles de 1978 et 1997), ci-aprés « MARPOL », est I’une des conventions
internationales les plus importantes concernant le milieu marin. Elle a été préparée par I’OMI dans le
but de préserver I’environnement marin en éliminant toute pollution causée par les rejets opérationnels
d’hydrocarbures et autres substances nocives provenant des navires, et de limiter les cas de
déversements accidentels de ces substances.

24. Avec ses six annexes couvrant la pollution par les hydrocarbures, les produits chimiques, les
substances nocives transportées sous forme de colis, les eaux usées, les ordures et la pollution de
I’atmosphére, la Convention MARPOL fonctionne comme un tout : ses articles traitent essentiellement
de la juridiction applicable, des pouvoirs exécutoires et d’inspection, tandis que les annexes exposent
plus en détail les regles anti-pollution.

25. La convention MARPOL prévoit notamment de réguler la disponibilité d’installations de
réception portuaires (PRF) adéquates, les types de déchets/résidus qui peuvent (et par conséquent
aussi, ceux qui ne doivent pas) étre légalement rejetés en mer, la gestion des déchets a bord, ainsi que
les mesures exécutoires et les inspections. Les dispositions MARPOL concernant la disponibilité de
PRF adéquates sont exposées dans les régles suivantes :

- Régle 38 de I’Annexe |

- Reégle 18 de I’Annexe Il

- Regles 12 et 13 (navires de passagers dans les zones spéciales) de I’ Annexe IV
- Reégle 8 de I’Annexe V

- Reégle 17 de I’Annexe VI

26. Outre la Convention MARPOL (et ses Annexes), I’OMI a adopté différentes directives
relatives a la gestion des déchets d’exploitation des navires, offrant ainsi d’autres instruments a
I’ensemble des parties prenantes (privées et publiques) pour garantir I’application de bonnes pratiques.
Ces pratiques peuvent servir de référence aux gouvernements qui travaillent a établir des régles
nationales ou régionales plus strictes, mais aussi aux autorités portuaires lorsqu’elles organisent la
collecte des déchets aupres des navires.

27. Les directives relatives a I’application de I’ Annexe V de MARPOL sont :

- Directives de 2017 pour la mise en ceuvre de I’Annexe V de MARPOL
(résolution MEPC.295(71))

- Guide récapitulatif a I’intention des fournisseurs et des utilisateurs d’installations de réception
portuaires de 2018 (MEPC.1/Circ.834/Rév.1)

- Directives de 2012 pour I’élaboration des plans de gestion des ordures
(résolution MEPC.220(63))

- Directives de 2012 pour I’élaboration d’un plan régional relatif aux installations de réception
(résolution MEPC.221(63))

- Directives de 2000 visant a garantir I’adéquation des installations portuaires de réception des
déchets (résolution MEPC.83(44))

- Guide de I’OMI, 2016 « Installations de réception portuaires — Comment procéder »

2.2.2 Zones spéciales de I’OMI

28. La possibilité de rejeter Iégalement des déchets en mer peut se répercuter sur le dépbt des
déchets des navires dans les PRF. Si les regles MARPOL se sont durcies au fil des ans, il est toujours
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permis — sous certaines conditions — de rejeter certains types de déchets en mer. Les criteres
applicables a ces rejets sont précisés dans les regles suivantes :

- Annexe | de MARPOL : Régles 15 et 34
- Annexe Il de MARPOL : Regle 13

- Annexe IV de MARPOL : Regle 11

- Annexe V de MARPOL : Régles 4 et 6

29. Au vu des spécificités océanographiques, écologiques et liées au trafic de certaines zones
maritimes, MARPOL a défini des « Zones spéciales », imposant I’application de mesures plus strictes
de protection contre la pollution marine. La convention prévoit ainsi un niveau de protection renforcé
sur ces zones spéciales par rapport aux autres zones maritimes.

30. La mer Méditerranée est désignée comme une zone spéciale au titre des Annexes | et V de
MARPOL. Une liste actualisée de toutes les Zones spéciales de I’OMI est publiée sur le site Web de
I’organisation (http://www.imo.org — Cliquez sur Milieu marin, puis sur Zones spéciales).

31. Les critéres applicables aux rejets des déchets d’exploitation des navires étant plus stricts dans
les Zones spéciales, il est possible que les navires fréquentant ces zones ne remplissent pas les
conditions requises et soient donc contraints de déposer leurs déchets dans une PRF. Les Etats et les
autorités portuaires doivent donc prendre en considération I’importance du respect des regles
applicables dans ces zones spéciales.

32. Il est a noter que, en dehors des Zones spéciales, les résidus de cargaison relevant de
I’Annexe V de MARPOL qui ne sont pas considérés comme nocifs pour le milieu marin peuvent, sous
certaines conditions, étre Iégalement rejetés en mer. Cependant, la mer Méditerranée étant une Zone
spéciale en vertu de I’Annexe V de MARPOL, les résidus de cargaison non nocifs pour le milieu
marin (également contenus dans les eaux de lavage) ne peuvent étre rejetés en mer :

a. que si ala fois le port de départ et le prochain port de destination sont compris dans la
Zone spéciale et que le navire ne transite pas en dehors de la Zone spéciale entre ces ports
(régle 6.1.2.2 de I’Annexe V de MARPOL) ; et

b. si aucune installation de réception adéquate n’est disponible dans ces ports (regle 6.1.2.3
de I’Annexe V de MARPOL).

33. Afin de protéger I’environnement marin, il est donc important que les gouvernements des pays
bordant la mer Méditerranée garantissent la disponibilité de PRF adéquates pour la collecte des résidus
de cargaison vises par I’Annexe V de MARPOL et informent de I’existence de telles installations via
la base de données du Systeme mondial intégré de renseignements maritimes de I’OMI (GISIS, voir
également la section 2.2.3).

Tableau 2 : Synthése des restrictions applicables au rejet d’ordures en mer en vertu des regles 4, 5 et
6 de I’Annexe V de MARPOL et du chapitre 5 de la partie 11-A du Code polaire (source : OMI)

Type d’ordures! Tous les navires, excepté les plates-formes*  |Regle 5
Régle 4 Régle 6 P_Iatgs-fprmes offshor(_a
Hors des zones A Iintérieur des zones [Situées a plus de 12 milles
spéciales (les spéciales marins de la tgrre la plus
distances indiquées (les distances indiquées proche et navires se
sont par rapport ala  [sont par rapport & la trouvant le long du bord ou

terre la plus proche)  [terre ou la plate-forme |2 Moins de 500 m4étres de
glaciaire la plus proche) [C€s plates-formes

Déchets alimentaires  |Rejet autorisé a plus  |Rejet autorisé a plus de

e i : : . Rej risé
passés dans un broyeur |de >3 milles marins, |>12 milles marins, ejet autorise
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Type d’ordures!

Tous les navires, excepté les plates-formes*  |Régle 5

Plates-formes offshore

Régle 4 Régle 6 ates-it :
Hors des zones A Pintérieur des zones [Situées a plus de 12 milles
spéciales (les spéciales marins de la terre la plus

proche et navires se
trouvant le long du bord ou
a moins de 500 meétres de
ces plates-formes*

distances indiquées
sont par rapport a la
terre la plus proche)

(les distances indiquées
sont par rapport a la
terre ou la plate-forme
glaciaire la plus proche)

Ou un concasseur?

navire faisant route et
aussi loin que possible®

navire faisant route et
aussi loin que possible

Déchets alimentaires
non passés dans un
broyeur ou un
concasseur

Rejet autorisé a plus
de >12 milles marins,
navire faisant route et
aussi loin que possible

Résidus de cargaison® ®
non contenus dans
I’eau de lavage

Rejet autorisé a plus

Résidus de cargaison®®
contenus dans I’eau de
lavage

de >12 milles marins,
navire faisant route et
aussi loin que possible

Rejet autorisé a plus de
>12 milles marins,
navire faisant route et
aussi loin que possible
(sous réserve des
conditions prévues par
laregle 6.1.2 et le
paragraphe 5.2.1.5 de la
partie 11-A du Code
polaire)

Agents ou additifs de
nettoyage® présents
dans les eaux de lavage
des cales a cargaison

Rejet autorisé a plus de
>12 milles marins,
navire faisant route et
aussi loin que possible
(sous réserve des
conditions prévues par
laregle 6.1.2 et le
paragraphe 5.2.1.5 de la
partie 11-A du Code
polaire)

Agents ou additifs de
nettoyage® présents
dans les eaux de lavage
des ponts et surfaces
extérieures

Carcasses d’animaux
(doivent étre
découpeées ou avoir
subi un traitement pour
couler immédiatement)

Le navire doit faire
route et &tre aussi loin
que possible de la terre
la plus proche. Doit
étre a plus de

>100 milles marins et
avec une profondeur
d’eau maximum
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Type d’ordures!

Tous les navires, excepté les plates-formes*

Régle 4

Hors des zones
spéciales (les
distances indiquées

Regle 6

A I’intérieur des zones
spéciales

(les distances indiquées

Régle 5

Plates-formes offshore
situées a plus de 12 milles
marins de la terre la plus
proche et navires se

trouvant le long du bord ou
a moins de 500 meétres de
ces plates-formes*

sont par rapport a la
terre la plus proche)

sont par rapport a la
terre ou la plate-forme
glaciaire la plus proche)

Tout autre déchet, dont
les plastiques, cordages
synthétiques, apparaux
de péche, sacs a
ordures en matiere
plastique, cendres
d’incinération,
clinkers, huiles de
cuisson, bois
d’arrimage flottant,
matériaux de
revétement et
d’emballage, papier,
chiffons, verre, métal,
bouteilles, vaisselle et
détritus similaires

! Lorsque les ordures sont mélangées avec d'autres substances dont le rejet est interdit ou est
soumis a des prescriptions différentes ou sont contaminées par de telles substances, les
dispositions les plus rigoureuses s'appliquent.

2 Les déchets alimentaires broyés ou concassés doivent pouvoir passer a travers un tamis
dont les mailles ne dépassent pas 25 mm.
3 L’évacuation des produits avicoles introduits dans la zone de I’ Antarctique est interdite, a

moins qu’ils n’aient été incinérés ou traités par autoclave ou autre pour les stériliser.

4 Les plates-formes offshore situées a 12 milles marins de la terre la plus proche et autres
navires désignent toutes les plates-formes fixes ou flottantes qui se livrent a I’exploration, a
I’exploitation ou au traitement offshore des ressources minérales du fond des mers, et tous
les navires se trouvant le long du bord ou a moins de 500 metres de ces plates-formes.

° Les résidus de cargaison désignent uniquement les résidus de cargaison qui ne peuvent pas
étre récupérés au moyen des méthodes couramment disponibles en vue de leur
déchargement.

6 Ces substances ne doivent pas étre nocives pour le milieu marin.

2.2.3 Systéme mondial intégré de renseignements maritimes (GISIS) de I’OMI

34. Afin de faciliter la diffusion des informations et de promouvoir I’accés du public aux données
rassemblées par son Secrétariat, I’OMI a créé une base de données en ligne d’informations relatives a
la navigation : le Systeme mondial intégré de renseignements maritimes*® (GISIS). Elle propose a la
fois des informations a la disposition du grand public et une section réservée aux membres, regroupant
des données plus spécifiques uniquement accessibles aux utilisateurs enregistrés de I’OMI.

35. La base de données sur les installations de réception portuaires (PRFD) du GISIS réunit des
données sur les installations de réception de toutes les catégories de déchets d’exploitation des navires.
Si I’acces a I’ensemble des informations est autorisé pour le grand public (sur simple inscription) en

13 https://gisis.imo.org/Public/Default.aspx
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consultation uniquement, seuls les Etats membres respectifs ont la possibilité de mettre & jour les
données via une connexion sécurisée par mot de passe. L’objectif est d’améliorer le taux de
signalement des installations de réception inadéquates observées pour favoriser un traitement plus
efficace du probléme.

36. Les parties a la Convention MARPOL sont également tenues d’enregistrer dans la PRFD les
informations relatives aux PRF disponibles dans leurs ports.

2.3 Cadre réglementaire régional : la Directive 2019/883 de I’UE sur les installations de réception
portuaires pour le dép6t des déchets des navires

2.3.1 Introduction

37. En 2000, I’Union européenne s’est dotée d’un instrument réglementaire ciblant
spécifiquement la prévention de la pollution du milieu marin par les déchets des navires. L’objectif de
la directive 2000/59/CE sur les installations de réception portuaires pour les déchets d’exploitation des
navires et les résidus de cargaison est de réduire les rejets de déchets d’exploitation des navires et des
résidus de cargaison en mer, et notamment les rejets illicites, effectués par les navires utilisant les
ports de I’Union européenne, en améliorant la disponibilité et I’utilisation des installations de
réception portuaires destinées aux déchets d’exploitation et aux résidus de cargaison, et de renforcer
ainsi la protection du milieu marin. Si I’objectif de la directive 2000/59/CE est comparable a I’objectif
premier de la Convention MARPOL, leurs exigences clés different sur certains points (cf. synthése
dans le tableau 3). Une nouvelle Directive 2019/883 de I’UE relative aux PRF a été adoptée le
9 avril 2019, qui abroge la directive 2000/59/CE et instaure certains changements réglementaires
importants.

38. La Directive 2019/883 de I’UE s’applique a tous les navires (y compris les navires de péche et
les bateaux de plaisance, a I’exception toutefois des navires de guerre, navires de guerre auxiliaires,
ainsi que des autres navires appartenant & un Etat ou exploités par un Etat tant que celui-ci les utilise
exclusivement a des fins gouvernementales et non commerciales), quel que soit leur pavillon, faisant
escale dans un port d’un Etat membre ou y opérant, et & tous les ports des Etats membres de I’'UE dans
lesquels ces navires font habituellement escale.

2.3.2 Eléments clés
39. La Directive 2019/883 de I’UE prévoit notamment les exigences clés suivantes :

a) Une obligation pour les Etats membres de I’UE de s’assurer que des PRF adéquates sont
disponibles pour répondre aux besoins des navires utilisant habituellement le port, sans
causer de retards anormaux a ces navires. Afin de permettre une gestion des déchets des
navires respectueuse de I’environnement et de faciliter la réutilisation et le recyclage, les
Etats membres de I’UE doivent assurer une collecte séparée des déchets des navires, en
tenant compte des catégories de déchets définies par MARPOL ;

b) Un plan approprié de réception et de traitement des déchets doit étre établi et mis en
ceuvre pour chaque port aprés consultation des parties concernées, notamment les
utilisateurs des ports. Ces plans doivent étre évalués et approuvés par I’autorité
compétente dans I’Etat membre de I’UE ;

c) Les capitaines des navires doivent remplir un formulaire de notification préalable des
déchets et le transmettre dans les temps (au moins 24 h avant I’arrivée), informant le port
d’escale de leurs intentions concernant le dép6t de déchets d’exploitation et de résidus de
cargaison ;

d) Lors du dépdt dans la PRF, I’opérateur ou I’autorité portuaire doit remettre un recu de
dép6t des déchets, dont les informations doivent étre reportées par voie électronique par
le capitaine du navire ;
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40.
installat

« P
etl

e) Le dépbt obligatoire de tous les déchets d’exploitation des navires. Un navire peut
néanmoins étre autorisé a reprendre la mer jusqu’au port d’escale suivant sans déposer ses
déchets d’exploitation s’il est doté d’une capacité de stockage spécialisée suffisante ;

f)  Lamise en ceuvre d’un systéeme de recouvrement des codts conforme au principe «
pollueur-payeur » via I’application d’une redevance sur les déchets, incitant de fait les
navires a ne pas rejeter leurs déchets d’exploitation en mer. Pour les ordures des navires
(déchets visés par I’Annexe V de MARPOL, autres que les résidus de cargaison), un
systeme de redevance 100 % indirecte est requis. Afin d’inciter au maximum au dépot des
ordures, aucune redevance directe ne doit étre appliquée pour ces déchets pour garantir un
droit de dépdt sans autres frais supplémentaires au regard du volume de déchets déposés.
La seule exception étant les cas ou ce volume de déchets excederait la capacité de
stockage spécialisé maximum, qui est mentionnée dans le formulaire de notification
préalable. Dans ce cas, une redevance directe supplémentaire peut étre appliquée afin de
s’assurer que les co(ts liés a la réception de cette quantité exceptionnelle de déchets ne
pésent pas de maniére démesurée sur le systeme de recouvrement des co(ts du port ;

g) Lamise en place d’un plan d’inspections, permettant aux Etats membres de I’UE de
s’assurer que tout navire peut étre inspecté. Chaque Etat membre de I’UE doit procéder &
des inspections sur au moins 15 % du nombre total de navires faisant escale dans ses
ports chaque année. Une approche fondée sur les risques doit étre adoptée pour ces
inspections, sur la base des informations des notifications préalables et des regus de dépot
de déchets qui sont communiqués et échangés par voie électronique.

La Directive 2019/883 de I’UE donne également des indications sur ce que doit étre une
ion de réception portuaire « adéquate » :

our étre adéquates, les installations de réception doivent étre en mesure de recueillir les types
es quantités de déchets d'exploitation des navires et de résidus de cargaison provenant des

navires utilisant habituellement le port, compte tenu des besoins opérationnels des utilisateurs
dudit port, de I'importance et de la position géographique de celui-ci, du type de navires qui y font

esc

41.
a)
b)

c)
d)

e)

ale et des exemptions prévues a l'article 9. »
La Directive 2019/883 de I’UE s’accompagne de cing annexes :

L’Annexe 1 présente les prescriptions concernant les plans de réception et de traitement des
déchets dans les ports ;

L’Annexe 2 propose un format normalisé de formulaire pour la notification préalable des
déchets dans les installations de réception portuaires ;

L’Annexe 3 propose un format normalisé de recu de dép6t des déchets ;

L’Annexe 4 présente une vue d’ensemble des catégories de codts et revenus nets liés a
I’exploitation et & la gestion des installations de réception portuaires ;

L’Annexe 5 présente un format de certificat d’exemption au titre de I’ Article 9 (exemption
pour les navires faisant escale freqguemment).

Tableau 3 : Synthése des principales différences concernant les prescriptions applicables aux PRF
entre MARPOL et la Directive 2019/883 de I’UE :

MARPOL Directive 2019/883 de I’'UE
Définitions : Si la Convention MARPOL et la Directive 2019/883 de I’UE contiennent
toutes deux diverses définitions des déchets et résidus, on ne retrouve pas de
définitions communes, ce qui aboutit parfois a des interprétations divergentes.
Mise a Obligatoire dans MARPOL Obligatoire dans la Directive 2019/883
disposition de de 'UE
PRF adéquates :
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Collecte séparée

Pas d’obligations dans MARPOL

Obligatoire dans la Directive 2019/883
de I’'UE

Traitement et
transformation
en aval :

Pas d’obligations dans MARPOL

Traitement, recyclage, récupération
d’énergie ou élimination devant
respecter la législation de I’UE sur les
déchets

Plan de gestion
des déchets dans
les ports :

Non obligatoire dans MARPOL,
mais encouragé par les directives de
I’OMI*

Préparation et application obligatoires
dans chaque port. Le contenu requis
est exposé en Annexe 1 de la Directive
2019/883 de I’'UE

Dépot
obligatoire des
déchets des

Pas exigé par MARPOL, sauf pour
certains types de résidus de cargaison
et eaux de lavage (Annexe Il de

Dépdt obligatoire de tous les déchets
conserveés a bord des navires, sauf en
cas de capacité de stockage spécialisé

navires : MARPOL) suffisante

Notification Non obligatoire dans MARPOL, Imposée par la Directive 2019/883 de
préalable au mais encouragée par les directives de | I’UE, avec I’utilisation d’un format
dépot des I’'OMI* normalisé (Annexe 2)

déchets :

Recu de dépdt Non obligatoire dans MARPOL, Imposé par la Directive 2019/883 de
de déchets : mais encouragé par les directives de | I’UE, avec I’utilisation d’un format

[elVIES

normalisé (Annexe 3)

Systemes de
recouvrement
des colts :

Non obligatoires dans MARPOL,
mais encouragés par les directives de
I’OMI®

Imposés par la Directive 2019/883 de
I’UE : le codt des PRF, y compris pour
la collecte et le traitement, doit étre
couvert par une redevance pergue sur
les navires. Le systeme de
recouvrement des colts doit fournir
une incitation & ne pas procéder au
rejet en mer. Afin d’améliorer la
transparence, la redevance doit étre
calculée en fonction des codts et
revenus répertoriés en Annexe 4.

Exemptions pour
les navires
faisant
fréqguemment
escale

Pas de dispositions dans MARPOL

Prévues par la Directive 2019/883 de
I’UE pour les navires qui effectuent
des services réguliers qui comportent
des escales fréquentes et réguliéres,
ayant un arrangement qui prévoit le
dépot des déchets du navire et le
paiement des redevances y afférentes
dans un port situé sur l'itinéraire du
navire (y compris I’utilisation d’un
certificat d’exemption normalisé en
Annexe 5).

14

15

Guide récapitulatif a I’intention des fournisseurs et des utilisateurs d’installations de réception portuaires
(MEPC.1/Circ.834/Rev.1).

Directives pour la mise en ceuvre de I’Annexe V de MARPOL 2017 (MEPC.295(71)).
16 Directives pour la mise en ceuvre de I’Annexe V de MARPOL 2017 (MEPC.295(71)).
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Tableau 4 : Synthése des principaux amendements de la Directive 2019/883 de I’UE (par rapport a la
directive 2000/59/CE).

Article

Objet

Amendement

2

Définitions

e« déchets des navires » : désigne tous les déchets, y compris les
résidus de cargaison, qui sont produits durant I’exploitation d’un
navire ou lors du chargement, du déchargement et des opérations de
nettoyage et relevent des Annexes I, 11, 1V, V et VI de MARPOL,
ainsi que les déchets péchés passivement.

o Les «déchets péchés passivement » désignent les déchets récupérés
dans les filets lors des opérations de péche.

e « Bateau de plaisance » désigne un bateau, de toute catégorie, d’une
longueur de 2,5 métres ou plus, quel que soit son systéme de
propulsion, utilisé & des fins de loisir ou pour la pratique sportive, a
I’exclusion de toute exploitation commerciale.

Champ
d’application

La Directive 2019/883 de I’'UE s’appliquera a :

(a) tous les navires, quel que soit leur pavillon, faisant escale dans un
port d’un Etat membre de I’UE ou y opérant, & I’exception des
navires rattachés aux services portuaires®’, des navires de guerre et
navires de guerre auxiliaires, ainsi que des autres navires
appartenant & un Etat et exploités, pour le moment, exclusivement &
des fins gouvernementales et non commerciales ;

(b) tous les ports des Etats membres de I’'UE dans lesquels les navires
viseés au point (a) font habituellement escale.

Les Etats membres de I’UE peuvent décider d’exclure les prescriptions
relatives a la notification préalable des déchets, au dépot des
déchets des navires et aux systemes de recouvrement des codts dans
les zones d’ancrage.

Cet article inclut également des dérogations pour les Etats membres de
I’UE sans littoral.

4 Mise a Les Etats membres de I’UE doivent garantir la disponibilité
disposition de | d’installations de réception portuaires adéquates tenant compte des
PRF besoins des usagers du port. Les PRF doivent permettre la collecte
séparée des déchets des navires afin de faciliter la réutilisation et le
recyclage. Pour faciliter I’opération, la PRF peut collecter séparément
les fractions de déchets conformément aux catégories de déchets
définies dans MARPOL et ses directives.
5 Plans de o Des WRHP appropriés doivent étre en place et suivis dans chaque

réception et de
traitement des
déchets
(WRHP)

port.

e La préparation de ces WRHP doit faire suite a des consultations
suivies avec les parties concernées, en particulier les usagers des
ports ou leurs représentants et, le cas échéant, les autorités locales
compétentes, les opérateurs des installations de réception
portuaires, ainsi que les organisations des filieres de responsabilité
intégrée des producteurs et des représentants de la société civile.

17

Tel que défini dans le Réglement (UE) 2017/352
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Article | Objet Amendement

e Ces consultations doivent avoir lieu a la fois lors de la préparation
initiale des plans et aprés leur adoption, en particulier lorsque des
changements importants ont eu lieu.

6 Notification Les informations sur les déchets doivent étre enregistrées par voie

électronique dans le systeme d’information, de surveillance et

d’exécution de I'UE.*®

7 Dépbt des Le capitaine d’un navire faisant escale dans un port de I’UE doit, avant
déchets des de quitter le port, déposer I’ensemble des déchets qu’il transporte a son
navires bord dans une installation de réception portuaire conformément aux

normes applicables prescrites dans la Convention MARPOL. Cette
obligation ne vaut pas pour les petits ports dotés d’installations sans
personnel sur place ou les ports isolés (dans la mesure ou I’Etat
membre de I’UE dans lequel se situent ces ports les aient notifies
électroniquement).

Une fois le dép6t effectué, I’opérateur de la PRF ou I’autorité du port

ou les déchets ont été déposés doivent renseigner un Recu de dép6t de
déchets (cf. Annexe 3) et le remettre au navire, sans causer de retards

anormaux.

L’opérateur, I’agent ou le capitaine du navire® doit avant son départ,

ou des réception, communiquer par voie électronique les informations
du recu dans le systéme d’information, de surveillance et d’exécution

de I'UE.

Afin de garantir des conditions uniformes d’application des exceptions
acceptées en cas de capacité de stockage suffisante, les compétences
d’exécution doivent étre conférées a la Commission qui définira les
méthodes a suivre pour le calcul de la capacité de stockage suffisante a
bord.

S’il ne peut pas étre établi sur la base des informations disponibles, y
compris dans le systéme d’information, de surveillance et d’exécution
de I’UE ou dans le GISIS, que des installations adéquates sont a
disposition dans le prochain port d’escale, ou si ce port n’est pas
connu, I’Etat membre de I’UE doit demander au navire de déposer,
avant son départ, tous les déchets qui ne peuvent pas étre réceptionnés
et traités de maniere adéquate dans le prochain port d’escale.

8 Systemes de Les Etats membres de I’UE doivent veiller a ce que les colts
recouvrement | d’exploitation des installations de réception portuaires pour la réception
des codts et le traitement des déchets provenant des navires, autres que les

résidus de cargaison, soient couverts par la perception d’une redevance
sur les navires. Ces coQts incluent les éléments listés en Annexe 4
(catégories de codts et revenus nets liés a I’exploitation et a
I’administration des PRF, y compris les codts directs, codts indirects et
revenus nets).

Les systémes de recouvrement des co(ts ne doivent en aucune maniere
constituer une incitation pour les navires a rejeter leurs déchets en mer.
A cette fin, les Etats membres de I’UE doivent appliquer les principes

18 SafeSeaNet
19 Relevant du champ d’application de la directive 2002/59/CE
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Article

Objet

Amendement

suivants a la conception et & I’exploitation des systemes de

recouvrement des codts dans les ports :

(a) les navires doivent s’acquitter d’une redevance indirecte, qu’ils
déposent leurs déchets dans une installation de réception portuaire
ounon;

(b) cette redevance indirecte doit couvrir les codts administratifs
indirects, ainsi qu’une part significative des codts d’exploitation
directs, tels que déterminés en Annexe 4. Cette part significative
des codts d’exploitation directs doit représenter au moins 30 %
des codts directs totaux pour le dépot effectif des déchets au cours
de I’année précédente. Les colts liés au volume de trafic anticipé
pour I’année a venir peuvent également étre pris en compte ;

(c) afin d’encourager au maximum le dép6t des déchets tels que
définis dans I’Annexe V de la Convention MARPOL autres que
les résidus de cargaison, aucune redevance directe ne devra étre
imposée pour ces déchets, I’objectif étant de garantir un droit de
dépbt sans autres frais supplémentaires au regard du volume de
déchets déposés, sauf dans les cas ol ce volume de déchets
excederait la capacité de stockage spécialisé maximum
mentionnée dans le formulaire présenté en Annexe 2 de la
Directive 2019/883 de I’UE. Les déchets péchés passivement
doivent étre couverts par ce régime, y compris le droit de dépét ;

(d) afin d’éviter que les colts de collecte et de traitement des déchets
péchés passivement ne soient exclusivement supportés par les
usagers des ports, les Etats membres doivent les couvrir, le cas
échéant, avec les revenus générés par des systemes de
financement alternatifs, comme les plans de gestion des déchets et
les fonds européens, nationaux ou régionaux disponibles ;

(e) afin d’encourager le dép6t des résidus de lavage des citernes
contenant des substances flottantes persistantes a haute viscosite,
les Etats membres de I’UE peuvent proposer des incitations
financieres appropriées pour leur dépét ;

(f) laredevance indirecte ne doit pas inclure les déchets issus des
systémes d’épuration des gaz d’échappement, dont les colts
devront étre couverts en fonction des types et quantités de déchets
déposes.

Le cas échéant, la partie des colts non couverte par la redevance visée
au point (b) sera couverte en fonction des types et des quantités de
déchets effectivement déposes par le navire.

Les redevances peuvent étre différenciées comme suit :

- la catégorie, le type et la taille du navire ;

- la mise a disposition de services pour les navires en dehors des
heures d’activité normales du port ; ou

- la nature dangereuse des déchets.

Les redevances seront réduites en fonction :

- du type de transport auquel se livre le navire, en particulier lorsqu’il
s’agit d’échanges de commerce maritime a courte distance ; ou

- de la conception, des équipements et de I’exploitation du navire,
lorsqu’il ressort que le navire produit des quantités moindres de
déchets et les gere d’une maniére durable et respectueuse de
I’environnement.
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Article

Objet

Amendement

9

Exemptions

Les Etats membres de I’UE peuvent décider d’exempter un navire
faisant escale dans leurs ports de la notification préalable des déchets
(art. 6), du dépét obligatoire des déchets (art. 7) et du paiement de la
redevance sur les déchets (art. 8) lorsque le navire répond & certaines
exigences relatives a la fréquence et a la régularité de ses escales, a
I’arrangement garantissant le dépot des déchets et au paiement d’une
redevance sur les déchets dans un port sur I’itinéraire du navire.

10

Inspections

Les Etats membres de I’UE doivent veiller a ce que tout navire puisse
faire I’objet d’une inspection pour vérifier qu’il respecte les exigences
de la Directive 2019/883 de I’UE.

12

Engagements
concernant les
inspections

Les Etats membres de I’UE doivent procéder a des inspections sur au
moins 15 % du nombre total de navires faisant escale dans leurs ports
chaque année. Ce nombre total de navires faisant escale dans un Etat
membre de I’UE correspond a la moyenne du nombre de navires
enregistré dans le systéme d’information, de surveillance et
d’exécution au cours des trois années précédentes.

Les Etats membres de I’UE doivent se conformer a ce taux
d’inspection en s’appuyant sur un mécanisme de ciblage de I’UE fondé
sur I’analyse des risques pour sélectionner les navires a inspecter,
facilité par les rapports et échanges d’informations électroniques des
notifications préalables des déchets et des recus de dépot.
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3 PLANIFICATION ET MISE A DISPOSITION D’INSTALLATIONS DE RECEPTION
PORTUAIRES

3.1 Introduction

42. Afin de garantir la mise a disposition d’infrastructures portuaires de gestion de déchets
adéquates et rentables, que ce soit pour la collecte, le stockage et/ou le traitement des déchets
d’exploitation des navires, il convient de prendre en considération plusieurs étapes de planification et
d’évaluation des informations. Si la planification semble plus particulierement logique et utile dans les
grands ports et les ports industrialisés, elle n’en est pas moins importante dans les ports de taille plus
modeste, les ports de péche et les marinas.

43. Un certain nombre d’éléments clés doivent étre étudiés :

- Planification de I’infrastructure portuaire de gestion des déchets ;
- Collecte des données et informations ;

- Evaluation des informations : et

- Décisions relatives au type de PRF.

44. Lacollecte et le traitement des déchets d’exploitation des navires devant de préférence étre
intégrés dans une stratégie plus large et ambitieuse de gestion des déchets respectueuse de
I’environnement et inscrite dans une économie circulaire et durable, il est essentiel d’évaluer
également cet aspect de maniere précise.

3.2  Planification des infrastructures portuaires de gestion des déchets, avec I’intégration des
déchets d’exploitation des navires dans une stratégie plus large de gestion des déchets

3.2.1 Planification des infrastructures portuaires de gestion des déchets

45. La bonne planification d’une infrastructure rentable de gestion des déchets est essentielle pour
répondre aux besoins des navires faisant escale dans les ports. Par ailleurs, cette infrastructure de
gestion des déchets sera de préférence intégrée dans une stratégie visant a garantir une gestion des
déchets respectueuse de I’environnement et inscrite dans une économie durable et circulaire.

46. Lors de la planification d’une infrastructure de gestion des déchets dans une zone portuaire de
maniére générale, ou d’une PRF pour les déchets d’exploitation des navires plus spécifiquement, il ne
faut pas perdre de vue que les ports peuvent étre trés différents en raison du nombre de caractéristiques
variables en jeu :

- emplacement géographique, y compris I’impact des Zones spéciales (dans lesquelles des
critéres de rejet en mer plus stricts sont appliqués) et/ou des phénomeénes saisonniers (comme
I’augmentation du tourisme) ;

- lataille du port ;

- les types de trafic (commercial, péche, plaisance, marine de guerre, maintenance en mer,
etc.) ;

- les types de cargaisons prises en charge dans le port ;

- le nombre de navires faisant escale dans le port ;

- lataille des navires faisant escale dans le port ;

- lastructure et la gouvernance du port ;

- la présence de poles industriels dans le port ;

- la capacité existante de collecte, stockage et traitement des déchets ; et

- la présence de zones fortement peuplées dans le port ou son voisinage immeédiat.

47. Les éléments spécifiquement liés au navire et se répercutant sur le dép6t de déchets
d’exploitation des navires doivent également étre pris en compte. Comme I’indique I’étude de I’AESM
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sur la « gestion des déchets d’exploitation a bord des navires?® », les navires peuvent faire le choix de
traiter leurs déchets a bord et, sous réserve de respecter les critéres applicables, rejeter l1également les
effluents en mer. VVoici quelques exemples types :

- le traitement des eaux de cale dans un systeme OWS et le rejet des huiles ainsi séparées dans
une PRF et de I’eau en mer ;

- les eaux usées sont traitées de différentes maniéres et, si ce traitement est approprié, le rejet en
mer est autorisé ;

- les déchets alimentaires peuvent étre passés dans un broyeur ou un concasseur et ensuite étre
rejetés en mer ou collectés dans des bacs et déposes dans une PRF ; et

- les eaux de lavage contenant certains types de résidus de cargaison sont souvent rejetées en
mer.

48. |l apparait donc clairement que le besoin de PRF adéquates, y compris d’installations
d’élimination des déchets en aval, est essentiellement dicté par les besoins des usagers mémes. Et
comme ces besoins différent d’un port a I’autre, la mise a disposition de PRF adéquates et des options
d’élimination des déchets exige un travail sérieux de planification et de conception.

49. Les ports ne peuvent pas offrir des PRF adéquates sans procéder a une évaluation précise des
besoins des usagers. La préparation d’une procédure d’évaluation des déchets portuaires ou d’un plan
de gestion est donc essentielle. Les navires sont les clients du port et répondre a leurs besoins
lorsqu’ils y font escale reléve du « service client ».

50. Il est généralement admis que la planification de la gestion portuaire des déchets a pour but
d’identifier les éléments communs que tous les ports doivent intégrer dans la planification de leur
infrastructure de gestion des déchets, quels que soient la taille et le type de port ou les types de déchets
réceptionnés. Les éléments clés de la phase de planification sont :

- la collecte de données et d’informations ;
- I’évaluation de ces données ; et
- la prise de décisions concernant le type d’installations de réception portuaires.

51. Chacune de ces étapes est expliquée de maniere plus détaillée dans les sections suivantes.
3.2.1.1 Collecte de données et d’informations

52. Une premiere étape essentielle dans la phase de planification des PRF est le recueil de
données et d’informations fiables concernant la situation actuelle dans le port, complété par une
synthese du cadre réglementaire applicable. Un certain nombre de données et d’informations clés
doivent ainsi étre réunies :

- Données/informations relatives au port :
e Caractéristiques géographiques ;
Trafic maritime ;
Terminaux et flux de cargaison ;
Pbles industriels dans le port ;
Prévisions concernant le trafic attendu a court et a moyen terme ;
Exigences de sécurité (par ex. terminaux de GNL) ;

- Données/informations relatives aux navires :

e Nombre et types de navires faisant escale au port (vocation commerciale/non-
commerciale, chimiquiers/pétroliers, passagers, péche, plaisance, etc.) ;

20 The management of ship-generated waste types on-board ships, 2017, CE Delft & CHEW, EMSA/OP/02/2016
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e Prévisions a court et moyen terme ;
e Exigences de securité (par ex. GNL) ;

- Données/informations relatives aux types et aux volumes de déchets d’exploitation des
navires :

e  Apercu des types et volumes de déchets d’exploitation des navires et résidus
actuellement réceptionnés ;

e Estimations des types et volumes de déchets d’exploitation des navires et résidus qui
devraient étre déposés a court et a moyen terme, en tenant compte de la possible
évolution du trafic ;

e Flux de déchets dans le port générés par d’autres activités (activité industrielle a terre,
manutention portuaire et prise en charge des cargaisons, etc.) ;

- Données/informations relatives a la prise en charge des déchets :
e Solutions d’élimination, y compris le stockage temporaire et le (pré-)traitement des
déchets d’exploitation des navires et résidus déja disponibles dans la zone portuaire ou
a proximité ;
e Eventuel besoin de capacités et infrastructures supplémentaires de stockage,
prétraitement et élimination des déchets ;

- Cadre réglementaire applicable :

e Présentation des exigences légales applicables (au niveau national et local) concernant
la gestion des déchets en général et les déchets d’exploitation des navires plus
particuliérement ;

e Présentation des éléments clés de la stratégie plus large de gestion des déchets.

53. Selon les Directives de 2017 pour la mise en ceuvre de I’Annexe V de MARPOL
(résolution MEPC.295(71)), les opérateurs des navires, des ports et des terminaux doivent tenir
compte des aspects suivants pour déterminer les quantités et les types d’ordures par navire :

- types d’ordures couramment produites ;

- type et conception du navire ;

- voies de navigation empruntées par les navires ;

- nombre de personnes a bord ;

- durée des voyages ;

- temps passé dans des zones ou le rejet en mer est interdit ou soumis a restrictions ; et
- temps passé dans le port.

54. S’il peut y avoir des différences selon le type de fonctionnement des ports (privé/public), les
données et informations relatives aux caractéristiques des ports sont le plus souvent disponibles aupres
de I’autorité portuaire ou de I’administration gouvernementale compétente responsable des ports, de
méme que les données relatives aux types de navires, au trafic et aux flux de cargaisons.

55. Les données relatives aux types et quantités de déchets d’exploitation des navires peuvent
également étre disponibles auprés de I’autorité portuaire, méme si toutes n’enregistrent pas ces
informations.

56. Si le port appligue un systéme de notification préalable des déchets, les informations sur les
types et volumes de déchets que le navire prévoit de déposer dans les PRF doivent étre a la disposition
de la partie prenante recevant le formulaire de notification préalable du navire (dans bien des cas, il
s’agit de I’agent chargé de transmettre les informations a la capitainerie du port). Dans certains ports,
pour des raisons logistiques, les responsables des PRF peuvent exiger du navire qu'il notifie au
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préalable son intention d'utiliser les installations?. Le fait d'avertir I'installation de réception a I'avance
du type et de la quantité de déchets visés par MARPOL qui se trouvent a bord et de lui fournir ces
mémes renseignements quant a ceux qu'il est envisagé de transférer a terre facilitera considérablement
la tche de I'exploitant de I'installation pour recevoir les matériaux en occasionnant le moins de retard
possible pour le navire dans son exploitation normale au port. Il est généralement recommandé de
fournir ces informations au minimum 24 h a I’avance, mais les regles spéecifiques peuvent varier d’une
installation & I’autre.

57. Si un navire fait réguliérement escale dans un port, un arrangement permanent avec la PRF
peut étre la meilleure solution. Si, dans les ports de I’UE, le format de notification fourni par la
Directive 2019/883 de I’UE est obligatoire, il est recommandé aux capitaines de navires en dehors de
I’UE d’utiliser le Formulaire normalisé de notification préalable de I’OMI%, Les autorités, agents et
exploitants des installations portuaires sont instamment priés d’adopter le modele normalisé. Il est
toutefois possible que certains exploitants exigent un formulaire différent.

58. Dans bien des cas également, les exploitants des PRF et responsables de la collecte des
déchets sont une source fiable d’informations, non seulement concernant les volumes et les types de
déchets qui sont déja collectés?®, mais aussi concernant I’infrastructure en place pour la collecte, le
transport et I’élimination. En particulier lorsque le port applique un systéme avec regus de depdt des
déchets, des donnees fiables sur les volumes déposés et les types de déchets d’exploitation des navires
et résidus doivent étre disponibles.

59. Si ces données et informations ne sont pas directement disponibles, le recours a des
questionnaires peut étre envisagé. Quoi qu’il en soit, une consultation étendue des parties prenantes est
dans tous les cas vivement recommandée.

3.2.1.2 Evaluation des informations
60. L’évaluation doit d’abord chercher a identifier les défaillances des pratiques en place, et
ensuite suggérer des améliorations. Elle doit également se pencher sur les possibles changements dans
I’infrastructure (nouveaux terminaux par exemple), les opérations (une augmentation du trafic par
exemple) et la gestion portuaires (comme I’introduction de nouveaux programmes financiers).

61. Voici certains des éléments clés a étudier lors de I’évaluation des informations :

Changement possible Impact possible Réponse possible
Nombre accru de navires | Hausse du nombre de navires | Capacité de  collecte et
faisant escale (trafic en | déposant des déchets d’élimination  supplémentaire
augmentation) requise
D’autres types de navires | Dépbt de nouveaux types de | Nouveaux types de réceptacles
faisant escale (nouveau | déchets requis
trafic)
Expansion du  port: | Hausse du nombre de navires | Types
nouveaux terminaux | déposant des déchets, et | supplémentaires/spécifiques de
opérationnels dépbt d’autres types de | réceptacles/moyens de collecte
résidus de cargaison et eaux | requis
de lavage

21 Des informations complémentaires sur cette prescription sont données dans la section 4 des Directives visant a
garantir I’adéquation des installations portuaires de réception des déchets (résolution MEPC.83(44)).

22 Annexe 2 de la circulaire MEPC.1/Circ.834/Rev.1 de I’OMI.

23 Dans la majorité des cas, la PRF tient a jour un registre des flux de déchets entrant et sortant.
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Introduction de Hausse du nombre de Capacité de collecte et
programmes de navires procédant au dép6t | d’élimination supplémentaire
financement incitant le de (plus de) déchets requise

dépbt (par ex. systemes
de redevances)

62. D’autres questions doivent également étre prises en compte :

- Les investissements prévus et colts d’exploitation liés aux nouvelles installations de collecte
et de traitement ;

- Les moyens de transport (par ex. camions, rail ou navires) qu’il faudra commander ou
autoriser ;

- Les éventuels accords a conclure pour désigner les responsables du transport des déchets ;

- Dans le cas d’une stratégie régionale, les accords internationaux a préparer (comme les
implications des mouvements de déchets transfrontaliers).

3.2.1.3 Décisions concernant le type de PRF

63. A I’issue de I’évaluation des données et informations, il convient de décider si des types
supplémentaires et/ou d’autres types de PRF sont nécessaires pour atteindre ou maintenir le niveau
d’adéquation requis et si d’autres opérations de gestion des déchets (comme le stockage et le
traitement) sont requises.

64. 1l conviendra de décider, entre autres :

- Du type d’installations de réception portuaires requises, notamment de la capacité nécessaire
pour la collecte des déchets d’exploitation des navires et résidus ;

- Qui apportera I’investissement et exploitera I’installation de réception, ainsi que
I’infrastructure de traitement des déchets en aval.

65. 1l faut également noter que la mise a disposition de PRF complémentaires et/ou d’une
infrastructure de traitement des déchets devra, de préférence, s’inscrire dans et compléter une stratégie
globale de gestion des déchets, tel qu’évoqué au point 3.1.2 du présent document.

66. La sélection du type d’installation de réception qui sera exploitée dans le port revét une
importance cruciale. Si les installations d’élimination des déchets d’exploitation des navires seront
toujours situées a terre, les équipements de collecte peuvent étre soit mobiles, soit basés a terre a un
endroit stratégique. Il faut choisir entre différents types d’installations de réception portuaires mobiles
ou fixes ; dans les grands ports, les deux options peuvent étre retenues. Le choix de I’emplacement des
installations fixes est tout particuliérement crucial. Dans ce cas, il faut organiser une évaluation pour la
sélection du site.

67. Les PRF mobiles présentent généralement I’avantage d’un codt d’investissement inférieur aux
installations fixes et peuvent étre facilement et rapidement mises en service. Parmi les inconvénients
possibles : I’interférence avec d’autres opérations, comme le chargement/déchargement des cargaisons
et un acces interdit ou soumis a restriction sur certaines jetées, par exemple la ou sont manipulés des
hydrocarbures, gaz liquéfiés, substances liquides nocives ou marchandises dangereuses en colis.

68. Les installations fixes présentent quant a elles I’avantage de pouvoir collecter plus de types de
déchets (car elles peuvent étre congues et équipéees pour collecter tous les déchets d’exploitation des
navires), d’avoir une capacité plus importante de collecte et de stockage et de pouvoir associer la
collecte, y compris le stockage et le traitement, de différents types de déchets, également des
installations a terre. L’un des inconvénients majeurs de ces installations est le codt d’investissement
plus élevé et la contrainte de les installer a un endroit stratégique, facilement accessible aux navires.
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69. Le chapitre 4 du présent document propose de plus amples informations sur les types de PRF.

3.2.2 Deéveloppement d’une stratégie intégrée de gestion des déchets d’exploitation des navires

70. Le déploiement d’une stratégie de gestion des déchets est un levier puissant pour établir un
systeme cohérent de pratiques et d’installations de gestion des déchets intégrées. Une bonne stratégie
de gestion des déchets permet de mettre en place un systeme efficace et performant, facilitant la
transition vers une économie circulaire, et devrait donc faciliter I’instauration de regles, procédures et
d’infrastructures ouvrant la voie a une gestion respectueuse de I’environnement des déchets dangereux
et non-dangereux. Une telle stratégie décrit les buts et objectifs et met en lumiére les défis pratiques,
tels que la collecte, le transport et I’élimination, y compris le stockage.

71. Les principales parties prenantes, que sont les gouvernements et les autorités locales, les
producteurs de déchets, les ramasseurs et les transporteurs, les négociants, les courtiers, les
installations d’élimination des déchets et les organisations non-gouvernementales, ont toutes un role
essentiel & jouer.

72. 1l peut étre utile, lors de la préparation d’une stratégie de gestion des déchets d’exploitation
des navires déposés dans les ports, d’étudier les aspects suivants :

- Mesures administratives, législatives et politiques :

e Choix du niveau optimal pour la mise en ceuvre des différentes mesures législatives et
administratives ;

e Plans spécifiques pour I’octroi des licences et permis de collecte et d’élimination des
déchets d’exploitation des navires et résidus ;

e Application d’un systeme de redevances sur les déchets percues sur les navires afin
d’inciter au maximum le dép6t des déchets d’exploitation des navires et résidus dans
les installations de réception portuaires, et de transférer a terre autant de déchets que
possible pour éviter les rejets en mer ;

e Incitation au dép6t de flux de déchets triés plutdt que mélangés, car la récupération
des déchets triés est généralement nettement plus facile ;

o Intégration de la gestion des déchets d’exploitation des navires dans une stratégie
globale, facilitant I’économie circulaire ;

- Technologies et installations requises :

e Mise a disposition d’installations de réception portuaires adéquates pour répondre aux
besoins des usagers des ports et faciliter le dép6t des navires sans causer de retards
indus ;

e Introduction de technologies modernes a utiliser par le secteur de la gestion des
déchets afin de minimiser I’impact de cette gestion sur I’environnement, d’éviter les
émissions a terre, dans I’eau et dans I’atmosphére ;

- Processus et mécanismes de coordination :

e Implication des parties prenantes a la fois du cété industriel et du coté des autorités
compétentes, afin de faciliter la communication et I’échange d’informations et de
bonnes pratiques ;

e Coopération entre les ports ;

e Déploiement d’un systéme moderne de gestion des données et informations,
contrdlant le dépot et la gestion des déchets d’exploitation des navires et résidus, par
exemple des systémes en ligne offrant un accés direct a I’ensemble des parties
prenantes et autorités d’exécution.

73. Certains de ces éléments sont précisés ci-dessous :
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3.2.2.1 Prévention et minimisation des déchets :

74. Véritables priorités, la prévention et la minimisation des déchets s’inscrivent au cceur de toute
stratégie de gestion des déchets. La production inutile de déchets implique le transport de ces déchets
et pese sur les installations d’élimination ; elle doit donc étre évitée. Il n’est bien sr pas toujours
possible d’inciter efficacement la prévention et la minimisation des déchets a bord des navires en
appliquant les régles valables a terre. Certains ports ont donc mis en place des plans d’incitations
volontaires (financiéres), comme la diminution des redevances portuaires ou le remboursement
(partiel) des redevances sur les déchets pour les navires qui se sont dotés de technologies adéquates ou
qui appliquent des plans de gestion pour réduire le volume de déchets générés a bord.

3.2.2.2  Prise en charge des déchets produits a bord et a terre :

75. L’un des principes de base de la préparation d’une stratégie de gestion des déchets applicable
aux déchets d’exploitation des navires et résidus déposés dans les installations de réception d’un port
ou d’un terminal est que ces déchets ne doivent pas étre considérés séparément des déchets générés a
terre : en effet, les systémes prévus pour les déchets d’exploitation des navires dans un port ne sont pas
isolés des autres opérations, services et infrastructures portuaires et s’inscrivent dans le flux global de
déchets une fois qu’ils sont réceptionnés a terre. Comme a la fois les déchets d’exploitation des
navires et les déchets générés a terre dans le port doivent étre gérés d’une maniére qui respecte
I’environnement, il est évident qu’une stratégie adaptée de gestion des déchets doit cibler a la fois la
gestion des déchets d’exploitation des navires et les déchets générés a terre, d’origine domestique ou
industrielle.

76. Dans les ports de taille modeste en particulier, comme les ports locaux, les ports de péche et
les marinas, les volumes de déchets d’exploitation des navires déposés dans des PRF peuvent ne pas
étre suffisants pour permettre le déploiement d’une gestion des déchets rentable. Par contre, si I’on
associe les déchets d’exploitation des navires a d’autres déchets comparables générés par des activités
industrielles a terre et aux déchets municipaux, on peut arriver a des volumes suffisants pour non
seulement alimenter une activité viable sur le plan économique, mais aussi pour faciliter une gestion
respectueuse de I’environnement.

3.2.2.3 Coopération entre les ports :

77. Une coopération renforcée entre les ports peut également étre une option intéressante et viable
sur le plan économique. Dans ce cas, la stratégie prévoit la possibilité de réceptionner tous les déchets
d’exploitation des navires dans I’ensemble des ports participants, mais avec leur transport ensuite dans
des installations d’élimination communes. Ce type d’approche peut s’avérer plus rentable et efficace
que la mise a disposition d’installations d’élimination dans chacun des ports participants.

78. Une telle stratégie de coopération entre les ports peut s’appliquer au niveau régional, entre des
ports voisins, ou au niveau sous-national, avec les ports d’un méme pays coopérant entre eux. Ces
coopérations autour des opérations de réception et de traitement peuvent s’avérer utiles dans le cas de
ports éloignés ou de regroupement de petits ports (par ex. situés sur plusieurs petites iles).

79. Il est a noter que I’OMI a déja développé un cadre spécifique et des recommandations sur la
question de I’adéquation des installations de réception portuaires au niveau régional et interportuaire :

- Résolution MEPC.216(63) de 2012 : Arrangements régionaux sur les installations de
réception portuaires en vertu des Annexes I, Il, IV et V de MARPOL

- Résolution MEPC.217(63) de 2012 : Arrangements régionaux sur les installations de
réception portuaires en vertu de I’Annexe VI de MARPOL (et certification des moteurs diesel
marins équipés d’un dispositif de réduction catalytique sélective en vertu du Code technique
sur les NOx de 2008) ;
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- Résolution MEPC.221(63) de 2012 : Lignes directrices pour I’élaboration d’un plan régional
de réception.

3.2.2.4 Economie circulaire :

80. Autre aspect important : une approche intégrée de la gestion des déchets incorporant
I’ensemble du cycle de vie des déchets, de la génération jusqu’a I’élimination, peut éviter bien des
dépenses ultérieures (ce que I’on appelle I’approche « du berceau a la tombe »). Les déchets
d’exploitation des navires comme les déchets générés a terre contenant des matiéres et matériaux de
valeur, ils peuvent étre recyclés comme ressources pour d’autres activités industrielles. L élimination
définitive de ces déchets constituerait une utilisation inefficace des ressources ; les possibilités de
recyclage doivent étre étudiées (la méme approche « du berceau a la tombe »).

4 TYPES D’INSTALLATIONS DE RECEPTION PORTUAIRES
4.1  Présentation des types de PRF

81. Lors de la planification des installations de réception dans le cadre de chaque Annexe
MARPOL, il est évident que les autorités du port et les exploitants de terminaux doivent prendre en
considération les besoins des navires faisant escale dans leurs installations. Bien que chaque port doive
identifier les besoins des navires de maniére plus individuelle, de maniére générale, ils devront
presque tous étre équipés d’installations de réception des ordures (Annexe V de MARPOL). D’autres
ports (ports de soutage, ports a fort trafic, terminaux pétroliers et raffineries chargeant des
hydrocarbures en vrac) devront également étre équipés d’installations de réception pour les résidus
d’hydrocarbures. Selon les caractéristiques de chaque port, certains devront également disposer de
PRF pour des types spécifiques de déchets d’exploitation (par ex. les filets de péche) et résidus (par
ex. les eaux de lavage contenant des substances liquides nocives).

82. Si les installations d’élimination des déchets d’exploitation des navires sont situées a terre, les
installations de collecte quant a elles peuvent étre mobiles ou fixes a terre. Il convient donc de choisir
entre les différents types d’installations de réception portuaires mobiles et fixes, méme s’il est possible
de retenir les deux options dans le cas des ports de grande importance. Dans le cas des installations
fixes, le choix de I’emplacement est crucial. Il est alors impératif de réaliser une évaluation pour la
sélection du site.

83. Selon les Directives visant a garantir I'adéquation des installations portuaires de réception des
déchets de I’OMI (résolution MEPC.83(44)), des installations de réception des déchets doivent étre
disponibles dans tous les ports dans lesquels les navires ont besoin de déposer des déchets a terre. Ces
installations doivent étre facilement accessibles et équipées pour traiter les différents flux de déchets et
les quantités déposés par les utilisateurs. Les installations de réception doivent étre en mesure de
traiter les divers déchets susceptibles d’étre produits par les navires utilisant le port. Selon les cas, et le
type de trafic, les PRF doivent étre en mesure de traiter les déchets visés par une ou plusieurs des
Annexes I, 11, IV, V et/ou VI de MARPOL, méme s’il est également possible de fournir des PRF pour
des types de déchets spécifiques uniquement (par ex. les déchets liquides dangereux tels que les eaux
de lavage contenant certains produits chimiques).

84. Les ports ont pour obligation de fournir des installations de réception adéquates permettant la
prise en charge de chaque type de déchet déposé par les navires utilisant le port, qu’il s’agisse de
résidus de cargaison ou des déchets générés dans le cadre de I’exploitation normale du navire. A
I’issue d’un processus de consultation (tel qu’il est également décrit au point 5.5 du présent
document), le port pourra plus facilement adapter les installations qu’il devra fournir afin de répondre
aux conditions individuelles en fonction de son trafic habituel.

85. Pour divers flux de déchets, le cas échéant, les autorités du port peuvent préférer que les
exploitants des navires ou leurs agents prennent leurs propres dispositions auprés des opérateurs de
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traitement des déchets. Cependant, I’autorité du port reste responsable et doit s’assurer que les
installations de réception fournies sont adaptées aux quantités et types de déchets d’exploitation des
navires et résidus réceptionnés. L autorité du port peut ainsi exercer une supervision générale dans le
cadre de son plan de gestion des déchets.

86. Certaines autorités imposent des exigences spécifiques concernant les déchets soumis a
quarantaine (tels que les déchets alimentaires et de cuisson) pour les modes de transport
internationaux. Par conséquent, des réceptacles distincts peuvent étre nécessaires pour ce type de
déchets d’exploitation des navires, qui doivent étre clairement identifiés et sécurisés pour en bloquer
I’accés aux oiseaux et autres animaux. L’emplacement des installations pour les déchets soumis a
guarantaine ne doit présenter aucun risque sanitaire accru pour les personnes résidant a proximité du
site, ni pendant leur transport, traitement et élimination définitive. En outre, les ports doivent s’assurer
que les exigences nationales spécifiques aux déchets soumis a quarantaine sont correctement notifiées
et communiguées aux propriétaires et exploitants de navires, ainsi qu’a leurs agents.

87. Il est a noter également que la norme internationale ISO 16304 relative a la « Disposition et
gestion des installations portuaires de collecte des déchets »2* fournit des conseils quant a la sélection
des types d’installations de réception portuaires.

4.2 Installations de réception portuaires mobiles
4.2.1 Installations de réception flottantes

88. Concernant la sélection d’installations de réception flottantes pour les déchets d’exploitation
des navires, il est a noter que les barges (qu’elles soient remorquées ou autopropulsées) offrent
plusieurs avantages. Les barges utilisées pour la collecte des déchets d’exploitation des navires et des
résidus de cargaison liquides présentant généralement un faible tirant d’eau, il est rare que la
profondeur d’eau pose probléme. Dans certains cas, les barges peuvent également étre utilisées pour la
collecte simultanée des déchets d’exploitation des navires solides et liquides. Cependant, avec une
collecte simultanée, il est possible que I’espace disponible a bord d’un chaland-citerne ne soit pas
suffisant pour permettre une collecte sélective des déchets solides d’exploitation du navire (par ex. en
utilisant plusieurs bennes sur le pont) si le navire souhaite déposer a terre des flux de déchets triés.

89. Un emplacement de mouillage suffisant en eaux calmes et des installations d’amarrage
adaptées doivent également étre prévus pour le dépdt des déchets et résidus recueillis. Les barges des
installations de réception portuaires peuvent généralement utiliser des postes de mouillage construits a
d’autres fins. Dans les ports dans lesquels les mouillages sont devenus obsolétes du fait de
I’augmentation de la taille des navires, les anciens mouillages peuvent étre convertis en quais
d’amarrage pour les barges.

90. Avec des installations de réception flottantes, les déchets d’exploitation des navires sont
déchargés directement du navire d’origine sur une barge de collecte. Pour la collecte des ordures, il
convient d’utiliser des filets ou d’autres éléments couvrants afin d’éviter que les ordures ne tombent a
I’eau. Pour la collecte de déchets contenant des hydrocarbures, un équipement de récupération des
déversements approprié doit étre disponible a bord.

91. Lorsque les déchets d’exploitation des navires et résidus de cargaison sont collectés par une
barge ou un autre dispositif de collecte flottant (par ex. un ponton remorqué), les déchets doivent étre
déchargés a terre a un moment donné afin d’étre transportés jusqu’a une installation de stockage et/ou
d’élimination. Des dispositions doivent étre prises pour le déchargement de la barge de collecte des
déchets, soit dans le port ou les déchets et résidus sont collectés, soit sur le site d’élimination (si ce
dernier est directement accessible par la barge), ou encore dans un autre port si les déchets et résidus
sont transportés par voie maritime jusqu’a un autre port.

24 La norme 1SO 16304 est disponible sur le site Web I1SO (www.iso.org).
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92. Quelques exemples d’installations de réception flottantes :

Barge de collecte des résidus liquides contenant

des hydrocarbures (Crédits photographiques : Martens Cleaning,
(Crédits photographiques : MAC? Anvers, Vlissingen, Pays-Bas)

Belgique)

Barge de collecte des ordures uniquement Barge de collecte sélective des ordures

(Crédits photographiques : Vlamo, Anvers, (Crédits photographiques : Bek & Verburg,
Belgique) Rotterdam, Pays-Bas)

4.2.2 Véhicules, camions et bennes

93. L’utilisation de véhicules terrestres pour la réception des déchets d’exploitation des navires
permet une grande flexibilité concernant I’emplacement de collecte des déchets, mais aussi parfois un
temps d’attente de service plus court par rapport aux barges. Toutefois, si les véhicules présentent en
grande partie les mémes avantages que les PRF flottantes, certains aspects sont & prendre en
considération : leur capacité de charge est généralement inférieure a celle des barges, et le terrain et le
revétement des voies de circulation du port peuvent ne pas toujours étre adaptés a un transport rapide
et sécurise.

94. Pour les camions ou autres véhicules utilisés pour la collecte des déchets d’exploitation des
navires solides (comme les ordures), le déchargement se fait directement depuis les navires. Par
conséquent, le port doit proposer un acces facile aux navires, ce qui implique un systéme routier en
bon état dans la zone du port et des terminaux. Une bonne logistique est nécessaire pour coordonner la
collecte des déchets. Comme avec les barges de collecte, il convient de faire attention lors du
déchargement & ce que les ordures ne soient pas emportées dans I’eau. Dans le cas d’une collecte
sélective des flux de déchets, il peut également étre nécessaire de commander plusieurs véhicules afin
d’éviter tout mélange des résidus (par ex. des déchets solides dangereux avec des déchets non
dangereux).

95. |l est également a noter que les réceptacles tels que les bennes et conteneurs peuvent
facilement étre transportés jusqu’a une zone de mouillage ou les navires prévoient de déposer leurs
déchets solides (par ex. les ordures). L’avantage dans ce cas de figure est que le camion peut
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transporter le réceptacle jusqu’au mouillage dans le port, le laisser a cet emplacement pour toute la
durée pendant laquelle le navire a besoin de déposer des déchets, puis revenir ensuite pour collecter les
réceptacles remplis. Toutefois, une bonne communication entre le navire et I’installation de réception
est alors nécessaire afin de s’assurer que les réceptacles utilisés sont appropriés et d’une capacité
suffisante (par ex. en cas de dép6t de déchets alimentaires) pour I’utilisation par le navire.

96. Quelques exemples de véhicules et bennes utilisés comme installations de réception :

Camion-citerne de collecte des déchets contenant Réceptacles pour ordures provenant des navires
des hydrocarbures (Crédits photographiques : Veolia)

(Crédits photographiques : Kayak Maritime

Services, Anvers, Belgique)

4.3 Installations de réception portuaires fixes

97. Une alternative a la collecte mobile des déchets d’exploitation des navires consiste a disposer
d’une ou de plusieurs installations de réception des déchets fixes en un point central a terre ou de
points de collecte fixes avec des conteneurs ou des bennes. Cela peut &tre une option appropriée pour
les ports de petite taille, en particulier lorsque la collecte est organisée & un emplacement stratégique
du port (par ex. une barriere assurant I’accés principal au port).

98. Un des avantages spécifiques d’une PRF fixe est que son exploitation peut étre étendue et
associée au (pré)traitement des déchets. Dans les grands ports, le principal inconvénient réside dans le
fait que, pour déposer ses déchets et résidus, le navire peut avoir a changer de mouillage si la réception
des déchets d’exploitation des navires se trouve a un emplacement fixe ailleurs dans le port. Le
changement de mouillage est une opération particuliérement chronophage et onéreuse, qui peut
entrainer des retards ou dissuader les navires d’utiliser les PRF. Si les PRF sont situées & un
emplacement peu adapté, il en résulte des retards, des engorgements et un risque accru d’accidents et
de collisions. Les sites les plus appropriés pour les réceptacles d’ordures fixes incluent donc les quais
adjacents aux mouillages, les points d’accés aux docks, les stations de carburant et les rampes de mise
a I’eau.

99. Selon I'importance du port, des réceptacles stationnaires peuvent étre disposés soit a un
emplacement central, soit sur plusieurs sites dans la zone portuaire. L espace nécessaire dépend du
nombre et du type de réceptacles a regrouper, ainsi que des types et volumes de déchets d’exploitation
des navires a collecter sur un méme site. Par exemple, certains pays appliquent des exigences strictes
concernant la collecte et I’élimination des déchets alimentaires internationaux, généralement appelés
déchets soumis a quarantaine. Dans ce cas, les prestataires de traitement des déchets doivent fournir
des bacs distincts pour la collecte des déchets d’exploitation des navires concernés.
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100. Dans les ports de plus petite taille, tels que les ports de péche et marinas, des types
d’installations de réception fixes limités peuvent &tre mis a disposition, lorsque :

a) seules des quantités limitées de déchets d’exploitation des navires seront déposees dans ces
ports ; et que

b) méme s’ils sont spécifiques (par ex. filets de péche, équipements de péche synthétiques, etc.),
seuls des types limités de déchets d’exploitation des navires (principalement des déchets
ménagers et des ordures) seront déposés.

101. Dans les marinas, il n’est pas toujours nécessaire de fournir des installations de réception de
grande ampleur et sélectives. Dans ces ports, le principal type de déchets d’exploitation des navires
étant des ordures et des déchets ménagers, des réceptacles généraux, congus pour la collecte des
principaux déchets ménagers, seront suffisants. Cependant, selon la taille du port (par ex. accueillant
de grands yachts motorisés) et du nombre et type de navires y faisant escale, il peut étre utile d’équiper
I’installation d’une station de pompage pour la collecte des eaux de cale (mélange d’eau et
d’hydrocarbures, principalement constitué d’eau) et/ou déchets des toilettes chimiques.

102. Pour la réception des résidus contenant des hydrocarbures et autres déchets liquides
d’exploitation des navires tels que les eaux usées, la construction de pipelines jusqu’a chaque
mouillage est une option envisageable, en particulier si I’installation de réception est associée a une
installation de nettoyage de soute, par ex. dans un terminal pétrolier.

103. Si les réceptacles sont regroupés sur un site désigné pour la collecte des déchets d’exploitation
des navires et les résidus de cargaison, ils peuvent étre placés dans un complexe ou abri
environnemental, qui est utilisé pour protéger physiquement et visuellement les conteneurs, pour en
décourager I’utilisation par des utilisateurs extérieurs au port et pour éviter que les déchets
d’exploitation des navires ne soient emportés par le vent.

104. Quelques exemples de PRF fixes :

Installation de éception et traitement fixe Réceptacles pour la collecte des déchets

(Crédits photographiques : MAC? Anvers, d’exploitation des navires a un emplacement
Belgique) désigné et couvert

(Crédits photographiques : Peter van den Dries)
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Conteneurs pur ordures, positionnés stratégiquement a une entrée protégée du port
(Crédits photographiques : Peter van den Dries)

5 COLLECTE ET STOCKAGE DES DECHETS D’EXPLOITATION DES NAVIRES

105. Le respect des exigences MARPOL en matiere de rejets par les navires, en particulier dans les
Zones spéciales, dépend largement de la disponibilité de PRF appropriées. Par conséquent, la mise &
disposition d’installations de réception adéquates dans les ports et terminaux pour la réception des
déchets d’exploitation des navires et résidus de cargaison est essentielle. Les installations de traitement
final, y compris les installations de recyclage et d’élimination, n’étant pas nécessairement situees dans
la zone portuaire, une infrastructure de stockage doit également étre déployée.

106. Les criteres pour la conception et le développement de PRF adéquates pour les déchets
d’exploitation des navires sont généralement basés sur la capacité de collecte requise (la quantité
pouvant étre déposée par un navire sans causer de retard indu) et la capacité d’élimination et de
stockage en aval de ces flux de déchets (choix des options d’élimination). En ce qui concerne plus
spécifiquement les exigences en matiére de stockage temporaire afin de garantir une gestion des
déchets respectueuse de I’environnement, les besoins de stockage sélectif de certains flux de déchets
doivent également étre pris en compte afin de faciliter I’élimination de tels déchets. Plus
particuliérement lorsque certains déchets et résidus visés par I’Annexe V de MARPOL ont déja été
triés a bord du navire, I’installation de réception portuaire doit étre en mesure de réceptionner et
stocker les différents flux de déchets de maniére séparée. Cela facilite I’élimination des déchets
conformément a la hiérarchie de gestion des déchets. Des équipements et une capacité de stockage
appropriés et désignés sont donc indispensables. De méme, pour les déchets dangereux, des exigences
générales relatives a une collecte et un stockage appropriés doivent étre prises en compte, notamment :

- les réceptacles utilisés pour le stockage de déchets dangereux doivent étre constitués d’un
matériau compatible avec les déchets recus (par ex. des conteneurs en polyéthyléne sont plus
appropriés que les fats métalliques pour les déchets corrosifs) ;

- les conteneurs doivent étre étanches ;

- pour certains déchets dangereux spécifiques, une deuxiéme enceinte peut étre nécessaire ;

- les réceptacles doivent étre correctement étiquetés ;

- les déchets dangereux incompatibles doivent étre stockés séparément ; et

- les réceptacles pour déchets dangereux doivent étre fermés et abrités des intempéries.

107. Les différentes options pour la collecte, le stockage et le transport des déchets d’exploitation
des navires dépendant largement du type (et de la quantité) de déchets, les options de collecte et de
stockage présentées dans cette section se basent sur les catégories appliquées dans les différentes
Annexes MARPOL.

5.1  Options de collecte et de stockage pour les déchets visés par I’Annexe | de MARPOL
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108. Les déchets liquides contenant des hydrocarbures produits & bord des navires sont
géneralement des mélanges d’eau, d’hydrocarbures et de sédiments. La composition exacte et la
proportion de ces composants peut grandement varier selon I’endroit ou le mélange contenant des
hydrocarbures est produit a bord du navire, comme par exemple les eaux de cale polluées par les
hydrocarbures, les résidus contenant des hydrocarbures (boues), les eaux de lavage des citernes
polluées (résidus), les eaux de ballast polluées ou les dépbts et boues provenant du nettoyage des
citernes.

109. Les résidus contenant des hydrocarbures consistent principalement en des hydrocarbures
contaminés par de I’eau, tandis que les eaux de lavage des citernes polluées, les eaux de cale et les
eaux de ballast polluées consistent principalement en de I’eau polluée avec une quantité limitée
d’hydrocarbures. Aux fins de la collecte, les boues entrent généralement dans une autre catégorie du
fait de leur teneur en solides plus importante, qu’elles ne peuvent pas étre pompées facilement et
gu’elles contiennent une quantité notable d’hydrocarbures (50-75 %).

110. Les déchets liquides contenant des hydrocarbures n’étant stockés que temporairement sur la
barge, il n’est pas nécessairement conseillé d’utiliser des séparateurs eau/hydrocarbures a bord. Apres
une analyse chimique appropriée, la séparation des mélanges d’hydrocarbures et d’eau se fera
préférablement dans des installations de traitement des déchets a terre. En outre, les barges ne
disposent généralement pas d’un espace suffisant pour installer une unité de séparation. Par ailleurs,
dans de nombreux ports, le rejet des effluents d’une barge dans les eaux du dock peut étre interdit par
les réglementations locales visant a préserver la qualité de I’eau.

111. La collecte a terre peut se faire a I’aide de camions-citernes ou au niveau d’une installation de
collecte fixe centralisée. Dans ce cas, des réservoirs de stockage avec dispositifs de pompage des
résidus contenant des hydrocarbures seront nécessaires, dans lesquels les navires, barges de collecte ou
véhicules de collecte (selon le systeme en place pour la collecte) peuvent décharger les résidus
(collectés) contenant des hydrocarbures.

5.2  Options de collecte et de stockage pour les déchets visés par I’Annexe 1| de MARPOL

112. Selon les catégories de I’Annexe Il de MARPOL, les substances liquides nocives des sous-
catégories X, Y, Z ou « autre » impliquent un nettoyage des citernes. Certains résidus de cargaison et
eaux de lavage des cargaisons contenant des substances dont le rejet en mer est interdit, ils doivent étre
déposés dans une PRF adaptée a la collecte et au stockage temporaire de quantités importantes d’eaux
de lavage.

113. Les cuves des cargaisons de produits chimiques sont généralement nettoyées a I’aide d’eau
chaude ou froide a laquelle des additifs de nettoyage peuvent étre ajoutés. Certains liquides nocifs ne
peuvent pas étre nettoyés en utilisant uniqguement de I’eau et des agents nettoyants spécifiques sont
alors nécessaires pour un nettoyage approprié de la cuve. Le principal probléme qui se pose
concernant les PRF recueillant des résidus visés par I’Annexe Il de MARPOL est que les résidus de
cargaison dans les eaux de lavage peuvent contenir une grande variété de substances liquides nocives,
chacune ayant ses propres caractéristiques chimiques et sa propre toxicité. Par consequent, les
installations de stockage temporaire doivent également étre en mesure de gérer une grande variété de
résidus.

114. Les eaux de lavage visées par I’Annexe |1l de MARPOL contenant des résidus catégorisés
comme des substances liquides nocives résultent généralement des activités obligatoires de prélavage
et de lavage des cuves commerciales. Il est par conséquent possible d’associer les installations de
nettoyage des cuves et les PRF. Les volumes d’eaux de lavage étant bien souvent conséquents, la
collecte nécessite des dispositifs de pompage efficaces et des citernes de stockage de taille
relativement importante. Il est possible d’avoir recours a des barges et des camions certifiés pour le
transport de marchandises dangereuses, mais aussi a des PRF fixes combinant la collecte des eaux de
lavage contenant des substances liquides nocives a I’activité de nettoyage en elle-méme.
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115. Toutefois, il est courant que les chimiquiers lavent leurs propres cuves et donc que les navires
faisant escale dans un port arrivent avec de grandes quantités d’eau de lavage a bord qu’ils veulent
transférer dans une installation de réception. Des dispositifs de pompage et des citernes de stockage
peuvent donc étre nécessaires a un emplacement central du port. La quantité de déchets de ce type
pouvant étre importante et les résidus contenus tres variés, il est conseillé de consulter les compagnies
de gestion des cargaisons concernées pour avoir une idée fiable des quantités et types d’eaux de lavage
attendus.

116. Ces eaux de lavage contenant des substances liquides nocives étant généralement considérées
comme des déchets dangereux selon les catégories de déchets a terre, leur traitement requiert des
mesures de sécurité strictes. L’aspect le plus important concernant la sécurité pour la réception de
déchets visés par I’Annexe |1l de MARPOL est de veiller a ne pas les mélanger sous peine de créer des
situations a risque pour I’environnement et la santé humaine.

5.3  Options de collecte et de stockage pour les déchets visés par I’Annexe IV de MARPOL

117. Les eaux usées des navires sont composées de ce qu’on appelle les « eaux noires » (eaux usées
des toilettes et urinoirs) et les eaux grises (produites par les lessives, la vaisselle et les douches par
exemple). Dans la plupart des cas, les eaux noires et grises sont mélangées. Dans certains cas, les eaux
usées peuvent également inclure des mélanges contenant des hydrocarbures et d’autres substances. Il
est a noter que les résidus des systémes de traitement des eaux usées a bord des navires, tels que les
boues d’eaux usées et les biorésidus sont également visés par I’Annexe IV de MARPOL.

118. Dans le cadre de la collecte des eaux usées, les volumes importants pouvant étre déposés dans
les PRF doivent étre pris en compte. Les camions ayant une capacité limitée, leur utilisation peut
entrainer des retards inutiles pour le navire souhaitant procéder au dépot.

119. Il est possible d’organiser la réception des eaux usées en utilisant des cuves de stockage
temporaires ou en pompant directement les eaux usées vers le systeme municipal de traitement des
eaux usées ou une installation de traitement des eaux usées. La régle 10 de I’Annexe 1V de MARPOL
fournit des dimensions standard pour les brides de raccordement de dép6t des eaux usées afin de
permettre le raccordement des tuyaux des installations de réception portuaires aux tuyaux de décharge
des navires.

120. Dans les ports de croisiére/passagers, il peut étre intéressant de pouvoir pomper directement
les eaux usées des navires vers le systtme municipal de traitement des eaux usées. Notamment lorsque
les navires font toujours escale au méme terminal (comme les terminaux de passagers ou de croisiére),
le colt de construction du réseau de tuyauteries peut alors se révéler raisonnable.

5.4  Options de collecte et de stockage pour les déchets visés par I’Annexe V de MARPOL

121. Dans le cadre de I’instauration d’un systéeme de gestion des déchets d’exploitation des navires
respectueux de I’environnement, il est non seulement nécessaire de fournir des PRF adéquates pour
répondre aux besoins des navires, mais il est également primordial que le recyclage et I’élimination
définitive soient aussi facilités pendant les phases de collecte et de stockage. Par conséquent,
I’équipement utilisé pour le stockage des ordures produites par les navires doit étre adapté pour un
stockage sélectif des principaux types de déchets déposés.

122. Selon les Directives pour la mise en ceuvre de I'Annexe V de MARPOL (résolution
MEPC.295(71)) de I’OMI de 2017, il est recommandé de séparer les types d’ordures suivants a bord
des navires :

- plastiques non-recyclables et plastiques mélangés a des ordures autres que du plastique ;
- chiffons;
- matériaux recyclables :



UNEP/MED 1G.24/14
Page 105

huiles de cuisson ;

verre ;

boites en aluminium ;

papier, carton, carton ondulé ;

bois ;

métaux ;

matieres plastiques (y compris le polystyréne et autres matiéres plastiques similaires) ;
déchets électroniques produits a bord (par ex. cartes électroniques, gadgets, instruments,
équipements, ordinateurs, cartouches d’imprimante, etc.) ; et

ordures pouvant présenter un danger pour le navire ou I’équipage (par ex. chiffons imbibés
d’hydrocarbures, ampoules, acides, produits chimiques, batteries, etc.).

123. Les équipements de traitement des ordures produites a bord des navires dans les ports doivent
donc permettre la collecte, le stockage temporaire et le transport des différents types d’ordures triés
déposés par le navire. 1l est possible d’utiliser une grande variété de conteneurs et bacs pour la collecte
des ordures des navires, mais les réceptacles employés doivent avant tout étre sécurisés, fonctionnels
et faciles a utiliser.

124. Lors de I’évaluation des différentes options de réceptacles pour la collecte et le stockage des
déchets visés par I’Annexe V de MARPOL, les éléments suivants doivent étre pris en considération :

a)

b)

d)

f)

9)

la capacité des réceptacles doit toujours répondre a la demande des utilisateurs, non seulement
en termes de taille et de capacité individuelles, mais aussi en ce qui concerne le nombre de
réceptacles requis ;
les types de navires ont un impact sur la capacité requise, par ex. :

a. les navires de croisiére produisent plus d’ordures que les navires commerciaux ;

b. des capacités de collecte et de stockage spécifiques (pour les filets de péche) sont

nécessaires pour les navires de péche ;
c. dans les marinas, les fluctuations saisonniéres peuvent avoir un impact sur les dépots
d’ordures ;

lors de la sélection des différents types d’ordures a collecter et stocker séparément, il convient
de prendre en considération I’intérét et la valeur ajoutée du recyclage des déchets en matiéres
premiéres brutes ;
si des normes plus strictes sont applicables pour certains types de déchets (par ex. les déchets
alimentaires ou médicaux), les installations de réception devront alors répondre a des normes
spécifiques (par ex. des conteneurs scellés ou antifuite). Notamment dans le cas des déchets
médicaux, des conteneurs spécifiques doivent étre utilisés afin de garantir un traitement
hygiénique et sir ;
des réceptacles spécifiques doivent étre utilisés pour les déchets dangereux, en s’assurant que
les matériaux des réceptacles sont compatibles avec les déchets, qu’ils sont parfaitement
étanches, etc. ;
les réceptacles doivent étre composés de matériaux durables et équipés de couvercles afin de
contréler les nuisibles, d’éviter que les détritus ne se répandent sur les quais et de prévenir les
odeurs incommodantes ;
afin de réduire les volumes d’ordures a transporter, il est possible d’utiliser des compacteurs
ou des équipements de pressage, permettant ainsi une réduction des co(ts. L’utilisation de
compacteurs ne doit toutefois pas porter atteinte aux possibilités de réemploi ou de recyclage.

125. Les déchets dangereux ne doivent en aucun cas étre mélangés a des déchets non dangereux et
doivent étre gérés conformément aux procédures et exigences appropriées (par ex. signature conservée
dans les registres). Un autre aspect a prendre en compte pour la sélection du type de réceptacle est sa
compatibilité, en termes de poids a vide, de charge maximale et de dimensions, avec les moyens de
transport disponibles et les autres équipements de manutention tels que les chariots élévateurs et grues.
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5.5  Options de collecte et de stockage pour les déchets visés par I’Annexe VI de MARPOL

126. L’Annexe VI de MARPOL traite de I’impact de la pollution de I’air par les navires. En ce qui
concerne les PRF, il existe deux types de déchets et résidus applicables visés par I’Annexe VI de
MARPOL, & savoir les substances appauvrissant la couche d'ozone (SAO) que renferment certains
équipements, comme les systémes de réfrigeration, de climatisation et de lutte contre les incendies, et
les résidus des systémes utilisés pour I’épuration des gaz d’échappement.

127. Bien que I’Annexe VI de MARPOL soit entrée en vigueur en 2005, y compris I’obligation de
fournir des installations de réception dans les ports pour les substances qui appauvrissent la couche
d'ozone (et les équipements qui les contiennent) et les résidus des dispositifs d'épuration des gaz
d'échappement, trés peu d’informations sont disponibles a I’heure actuelle sur les quantités et les
caractéristiques attendues des résidus visés par I’Annexe VI de MARPOL, ainsi que sur les pratiques
en matiere de collecte.

128. Les déchets et résidus produits différent selon le type d’épurateur utilisé :

a) les épurateurs en boucle ouverte utilisent I’eau de mer pour épurer les émissions
d’échappement des navires. L’eau de I’épurateur contenant du soufre, de la suie et divers
métaux est rejetée en mer. Il n’y a donc en principe aucun dépét dans une PRF avec ce
systéme ;

b) les épurateurs en boucle fermée utilisent de I’eau fraiche stockée a bord et un agent
d’épuration de I’échappement. Intervient ensuite une étape supplémentaire de traitement du
premier flux d’eau de I’épurateur. Une boue contenant de la suie et des métaux est produite,
qui devra étre déposée dans une PRF étant donné que I’incinération des boues d’épurateur
n’est pas autorisée a bord des navires. Une eau jaunatre contenant du soufre est tout de méme
rejetée en mer ;

c) il existe également des épurateurs dits hybrides, pouvant étre utilisés en boucle ouverte ou
fermée. Les résidus produits sont similaires a ceux des épurateurs en boucle ouverte et fermée,
selon le mode d’utilisation du systéme ;

d) les épurateurs secs produisent un résidu semblable a du gypse. Ces types d’épurateurs ne sont
gue trés peu utilisés a I’heure actuelle et peu d’informations sont disponibles sur les résidus
produits.

129. Peu d’informations sont actuellement disponibles concernant les volumes de déchets produits
par les différents types d’épurateurs. Certains fabricants indiquent cependant que les quantités de boue
produite sont d’environ 0,1 & 0,4 kg/MWh, tandis que d’autres font état d’une production de boue de
I’ordre de 0,2 kg/MWh pour un épurateur a eau de mer.

130. Il est & noter que le stockage des équipements contenant des substances qui appauvrissent la
couche d'ozone provenant des navires est trés semblable aux pratiques de stockage a terre. Ces types
de déchets étant considérés comme des déchets dangereux, leur stockage doit étre conforme aux
exigences applicables. Les réceptacles doivent étre étanches et abrités afin d’éviter toute
contamination de I’eau et/ou des sols par des fuites.

131. Les équipements a bord & mettre au rebut contenant des substances qui appauvrissent la
couche d'ozone, tels que les réfrigérateurs hors d’usage et extincteurs périmés, peuvent étre collectés et
stockés de différentes manieres. Pour le stockage temporaire, la solution la plus appropriée consiste a
stocker ces déchets sous abri, sur un sol impermeable. De plus, la période de stockage doit étre la plus
courte possible, en particulier lorsque I’équipement est cassé et qu’il existe un risque important de
fuite de substances qui appauvrissent la couche d'ozone dans I’atmospheére. Si le stockage temporaire
peut se faire dans I’enceinte du port, ce n’est généralement pas le cas du traitement. Cela dépend du
port et de son degré d’industrialisation. L’élimination de ces équipements se fait dans des usines de
traitement hautement spécialisées, par du personnel formé.
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5.6  Options de collecte et de stockage pour les déchets péchés passivement

132. Au cours de leurs opérations de péche, les pécheurs sont souvent confrontés a des déchets
collectés dans leurs filets (déchets péchés passivement). Certaines ONG ont développé un programme
appelé Fishing For Litter (Péche aux détritus). Le principe de base est assez simple : plut6t que de
rejeter les déchets en mer, les pécheurs sont encourages a les collecter a bord et a les déposer
gratuitement dans une PRF lors de leur retour au port. ls participent ainsi a réduire les quantités de
déchets marins dans nos mers en les éliminant physiquement. Ce programme met également en avant
I’importance d’une bonne gestion des déchets parmi les flottes de péche.

133. Les mesures Fishing For Litter ont été incluses dans plusieurs Plans d’actions régionaux
(PAR) sur les déchets marins, par exemple le PAR adopté par la Convention de Barcelone
(PNUE/PAM) pour la mer Méditerranée, par la Commission OSPAR pour I’ Atlantique du Nord-Est et
la Commission d’Helsinki (HELCOM) pour la mer Baltique. Il est a noter que, dans le cadre du Plan
d’action régional sur la gestion des déchets marins en Méditerranée, des Lignes directrices « Péche
aux déchets » ont été adoptées (décision 1G.22/10).

134. En outre, la Directive 2019/883 de I’UE inclut désormais des exigences relatives a la gestion
des déchets péchés passivement :

o Les « déchets péchés passivement » ont été intégrés dans la définition des « déchets des
navires » ;

e Les Etats membres de I’UE ayant pour obligation de fournir des PRF adéquates capables
d’assurer un service de réception des « déchets des navires », cela inclut également la
fourniture de PRF pour les déchets péchés passivement ;

e Pour les ordures, la Directive 2019/883 de I’UE inclut, aprés paiement de la redevance sur
les déchets, un droit de dépdt sans autres frais supplémentaires au regard du volume de
déchets déposé25. Ce qui est aussi applicable pour les déchets péchés passivement.
Cependant, afin d’éviter que les colts de collecte et de traitement des déchets péchés
passivement ne soient exclusivement supportés par les usagers des ports, les Etats membres
de I’UE doivent les couvrir, le cas échéant, avec les revenus genérés par des systemes de
financement alternatifs, comme les plans de gestion des déchets et les fonds européens,
nationaux ou régionaux disponibles.

135. Plusieurs pays ont déja mis en ceuvre cette mesure et élaboré des plans pour la réception des
déchets péchés passivement. En Méditerranée, les pécheurs sont impliqués dans le nettoyage de la
mer. L’initiative Fishing For Litter déployée dans les pays bordant I’ Adriatique en est un bon
exemple. Entre 2014 et 2016, 124 navires de péche de 15 ports entre I’Italie, la Slovénie, la Croatie, le
Monténégro et la Grece ont permis de récupérer 122 tonnes de déchets, principalement du plastique,
dans la mer (ce projet était lié a la mise en ceuvre de projets-pilotes Fishing for Litter du projet
européen DeFishGear?®).

136. En coopération avec les parties prenantes régionales et/ou nationales, les navires participants
se voient remettre des sacs résistants pour collecter les détritus marins pris dans leurs filets au cours de
leurs opérations normales de péche. Les sacs ainsi remplis sont déposés sur les quais dans les ports
participants, ou ils sont ensuite transférés par le personnel du port vers des bennes ou poubelles
dédiées afin d’étre éliminés. Les déchets d’exploitation ou d’office produits a bord, qui relévent de la
responsabilité du navire, restent pris en charge via les systemes de gestion des déchets établis des
ports.

% Sauf dans les cas ol le volume de déchets déposé excéde la capacité de stockage spécialisé maximum du
navire

% « Fishing for Litter in the Adriatic-lonian macroregion (Mediterranean Sea): Strengths, weaknesses,
opportunities and threats », Ronchi et al, 2018
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Grand sac utilisé pour la collecte a bord des Grand sac utilisé pour la collecte a bord des

déchets péchés passivement au Royaume-Uni  déchets péchés passivement aux Pays-Bas
(Crédit photographique : KIMO) (Crédit photographique : KIMO)

137. Des installations de réception sont fournies dans les ports ou les pécheurs peuvent déposer les
déchets péchés passivement. Les déchets péchés passivement étant généralement tres similaires aux
ordures d’exploitation des navires, la PRF utilisée pour ce type de déchets est également tres similaire.

Collecte des déchets péchés passivement dans un  Conteneur de réception des déchets péchés
port passivement
(Crédit photographique : KIMO) (Crédit photographique : KIMO)

138. Il est a noter que, pour éviter que les colts liés a la fourniture d’une PRF (y compris le
traitement des déchets péchés passivement) ne soient entieérement imputés aux pécheurs, ce qui ne les
encouragerait pas a participer a de telles initiatives, plusieurs gouvernements appliquent des systémes
de financement ou des fonds alternatifs, y compris a travers des fonds nationaux et/ou internationaux.
Ainsi, ce sont généralement les organes de coordination nationaux en charge des initiatives Fishing
For Litter qui fournissent gratuitement les sacs aux pécheurs et prennent en charge tous les colts de
collecte et de traitement des déchets péchés passivement.
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6 ADEQUATION DES DIFFERENTS TYPES DE PRF
6.1  La question de « I’adéquation »

139. Les Annexes I, 11, IV, V et VI de MARPOL, tout comme la Directive 2019/883 de I’UE sur
les installations de réception portuaires, imposent la fourniture de PRF adéquates, devant répondre aux
besoins des navires utilisant habituellement le port sans leur causer de retards anormaux. Lors de la
mise en ceuvre de cette exigence, certains gouvernements choisissent de transférer la responsabilité de
la fourniture de PRF adéquates aux autorités locales, telles que les municipalités ou les autorités
portuaires, ou a des parties prenantes privées (par ex. opérateurs de terminaux). En outre,
I’interprétation du terme « adéquation » est laissée a I’appréciation de I’Etat du port et des utilisateurs
du port (a savoir les navires faisant escale dans les ports).

140. L autorité compétente, qui peut dépendre d’un service maritime, portuaire ou en charge de
I’environnement, étant tenue de s’assurer que les exigences concernant I’« adéquation » sont
appliquées, il est essentiel que cette notion d’« adéquation » soit clairement définie, a la fois pour
I’autorité chargée de I’application et pour les parties prenantes devant fournir les PRF. La
détermination de I’adéquation se révele cependant assez difficile.

6.1.1 Directives relatives a I’« adéquation » selon I’OMI :

141. Afin d’orienter sur I’interprétation du concept d’adéquation, I’OMI a adopté plusieurs
directives :

a) dans les Directives visant a garantir I'adéquation des installations portuaires de réception des
déchets (résolution MEPC.83(44)), le terme « adéquat » est défini comme suit : « Afin d’étre
en adéquation, le port doit prendre en considération les besoins opérationnels des utilisateurs
et fournir des installations de réception pour les types et les quantités de déchets des navires
utilisant habituellement le port ».

b) De plus, les « installations adéquates » sont décrites comme des installations qui :
- sont utilisées par les gens de mer ;
- répondent pleinement aux besoins des navires qui les utilisent réguliérement ;
- ne dissuadent pas les gens de mer de les utiliser ; et
- contribuent & I'amélioration du milieu marin.

¢) LesPRF doivent également « répondre aux besoins des navires utilisant habituellement le port »
et « permettre que I'évacuation définitive des déchets d’exploitation et résidus des navires soit
effectuée de fagon adaptée a I'environnement ».

d) selon les Directives de 2017 pour la mise en ceuvre de I’Annexe V de MARPOL
(résolution MEPC.295(71)), la méthodologie pour déterminer I’adéquation d’une installation
de réception portuaire doit se baser sur le nombre et les types de navires faisant escale au port,
les exigences en termes de gestion des déchets de chaque type de navire, ainsi que sur
I’importance et I’emplacement du port. L accent est aussi mis sur le calcul des quantités
d’ordures, y compris les matériaux recyclables, qui ne sont pas évacuées en mer
conformément aux regles de I’Annexe V de MARPOL. En raison de différences dans les
procédures de réception et les traitements supplémentaires d’un port a I’autre, la PRF peut
exiger de séparer a bord :

- les déchets alimentaires (par ex. produits et sous-produits d’origine animale en raison du
risque de maladies d'origine animale) ;

- les huiles de cuisson (produits et sous-produits d’origine animale a cause du risque de
maladies d'origine animale) ;

- les plastiques ;
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- les déchets domestiques, les déchets d’exploitation et les matériaux recyclables ou
réutilisables ;

- les élements particuliers tels que les déchets médicaux, les dispositifs pyrotechniques
périmés et les résidus de fumigation ;

- les déchets d’origine animale, y compris les litieres usagées dans le cadre du transport
d’animaux vivants (du fait du risque infectieux), mais a I’exclusion du drainage des
espaces contenant des animaux vivants ;

- les résidus de cargaison ; et

- les déchets électroniques, par ex. cartes électroniques, gadgets, équipements, ordinateurs,
cartouches d’imprimante, etc.

142. Lorsqu'ils évaluent les quantités et types de déchets d’exploitation attendus par navire, les
exploitants des navires, des ports et des terminaux devraient prendre en considération les éléments
suivants :

- les types d’ordures normalement produits ;

- le type et la conception du navire ;

- le type de carburant principalement utilisé par le navire (en effet, les carburants plus
propres tels que le diesel/lI’essence produisent moins de boues) ;

- lavitesse du navire (car la consommation de carburant peut donner une indication sur la
production de boues) ;

- I’itinéraire du navire ;

- le nombre de personnes présentes a bord (équipage et passagers) ;

- ladurée du voyage ;

- le temps passé dans des zones ou le rejet en mer est interdit ou restreint ; et

- le temps passé au port.

143. Au minimum, les installations de réception dans les ports et terminaux de déchargement,
chargement et de réparation doivent étre en mesure de réceptionner les résidus et mélanges
habituellement gérés au sein du port et que les navires prévoient de déposer dans les installations de
réception portuaires. Tous les ports, y compris les marinas et ports de péche, quelle que soit leur taille,
doivent fournir des installations adéquates pour la réception des ordures et résidus d’hydrocarbures des
moteurs, etc. Les ports de plus grande importance, dans lesquels un nombre plus important et varié de
navires font escale, devront fournir une capacité de réception plus importante (par ex. pour les résidus
de cargaison, les eaux de cale, les déchets soumis a quarantaine, etc.).

144. La capacité de réception doit, a minima, étre appropriée en termes de temps et de disponibilité
pour répondre aux besoins continus des navires utilisant normalement le port. Les arrangements
nécessaires pour permettre le dépdt des résidus, des mélanges et de tous les types de déchets
d’exploitation des navires sans causer de retard indu aux navires, comme la notification préalable des
types et quantités de déchets et résidus devant étre déposés, les tuyaux ou équipements nécessaires
pour le dép6t, etc., doivent étre pris en temps opportun entre le navire et I’installation de réception
portuaire.

145. Lors de I’évaluation de I’adéquation des installations de réception, les autorités compétentes
(du port) doivent également prendre en compte les défis technologiques liés a la gestion et au dép6t
des déchets d’exploitation des navires. Pour ce faire, il est recommandé de tenir compte des normes
internationales applicables qui permettent de s’assurer que la gestion des déchets d’exploitation des
navires et des résidus se fait dans le respect de I’environnement.

146. Pour la sélection du type de réception le plus approprié pour un port donné, il convient de
prendre en considération les différentes alternatives disponibles : les installations mobiles, telles que
les camions, peuvent permettre une collecte économique des déchets d’exploitation des navires ; ou les
installations flottantes, telles que les barges, peuvent étre vues comme plus efficaces, notamment
lorsque les voies d’acces ne sont pas praticables.
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147. 1l est également a noter que, du fait des processus de traitement supplémentaires, et plus
particuliérement lorsque des principes de gestion respectueuse de I’environnement sont appliqués, les
installations de réception portuaires peuvent participer a la promotion ou inciter (financierement) la
séparation & bord des déchets suivants :

- plastiques non-recyclables et plastiques mélangés a des ordures autres que du plastique ;

- chiffons ;

- déchets recyclables :

huiles de cuisson ;

verre ;

boites en aluminium ;

papier, carton, carton ondulé ;

bois ;

meétaux ;

matieres plastiques (y compris le polystyréne et autres matiéres plastiques similaires) ;

- déchets électroniques, tels que des cartes électroniques, équipements, ordinateurs, cartouches
d’imprimante, etc. ;

- ordures pouvant présenter un danger pour le navire ou I’équipage (par ex. chiffons imbibés
d’hydrocarbures, ampoules, acides, produits chimiques, batteries, etc.).

148. Des retards indus peuvent étre causés lorsque le temps passé au port pour le dép6t des résidus,
mélanges ou déchets dépasse le temps de rotation normal du navire dans ce port, sauf si le retard est
imputable au navire, a son capitaine, son propriétaire ou ses représentants autorisés, aux exigences de
sécurité spécifiques applicables ou aux procédures normales du port. Pour assurer une flexibilité
maximale au navire pour le dépdt des déchets tout en évitant tout retard indu, il est possible
d’envisager une disponibilité des installations de réception 24 h/24 et 7 jours/7 dans les ports de
grande importance.

6.1.2 Directives relatives a I’« adéquation » selon I’UE :

149. Dans I’article 4 de la Directive 2019/883 de I’UE, il est indiqué que des PRF adéquates « sont
disponibles pour répondre aux besoins des navires utilisant habituellement le port sans causer de
retards anormaux a ces navires ». Par ailleurs, ce méme article exige que :

e les installations de réception aient une capacité permettant de recueillir les types et les
quantités de déchets des navires utilisant habituellement le port, compte tenu :
0 des besoins opérationnels des utilisateurs dudit port ;
o de lataille et de la position géographique de ce port ;
0 du type de navires qui y font escale ; et
0 des exemptions prévues a l'article 9.
o les formalités liées a I’ utilisation des installations de réception portuaires soient simples et
rapides pour éviter de causer des retards anormaux aux navires ;
o les redevances d’utilisation de ces installations ne dissuadent par les navires d’utiliser les
PRF; et
e lesinstallations de réception portuaires permettent de gérer les déchets des navires de
maniére respectueuse de I’environnement?’.

150. L’adéquation se rapporte aux conditions opérationnelles d’une part, c.-a-d. la réponse aux
besoins des navires utilisant habituellement les ports et I’absence d’obstacle a I’ utilisation des
installations de réception portuaires par les navires, et a la gestion environnementale des installations
de réception portuaires d’autre part.

27 Conformément a la directive 2008/98/CE et aux autres réglementations de I’UE et nationales relatives aux
déchets
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151. En ce qui concerne les conditions opérationnelles, la Commission européenne rappelle que le
fait de fournir des installations de réception portuaires n’implique pas pour autant que celles-ci soient
adéquates. Un mauvais emplacement, des procédures complexes, une disponibilité limitée et des codts
déraisonnables pour le service rendu peuvent dissuader I’utilisation des installations de réception. Pour
gu’une installation de réception portuaire soit considérée adéquate, elle doit &tre disponible pendant
I’escale du navire au port, étre placée a un endroit pratique et facile a utiliser, prendre en charge tous
les types de flux de déchets habituellement déposes au port et ne pas imposer un prix d’utilisation
dissuasif pour les utilisateurs. Parallelement, la Commission européenne souligne que I’importance et
I’emplacement géographique du port peuvent limiter les capacités techniques et raisonnables en termes
de réception et de traitement des déchets.

152. Les installations de réception portuaires doivent permettre une élimination définitive des
déchets d’exploitation des navires d’une maniére écologiquement appropriée. Selon la Directive
2019/883 de I’UE, les Etats membres de I’UE doivent assurer une collecte séparée facilitant la
réutilisation et le recyclage des déchets des navires dans les ports. Pour faciliter I’opération, la PRF
peut collecter séparément les fractions de déchets conformément aux catégories de déchets définies
dans MARPOL, en tenant compte des lignes directrices correspondantes. A cet égard, il convient de
mentionner que, bien que cela ne soit pas exigé par MARPOL, de plus en plus d’exploitants de navires
séparent leurs déchets a bord : la collecte ultérieure séparée de ces déchets par la PRF est non
seulement un service approprié rendu au navire, mais surtout facilite grandement les opérations de
réutilisation et de recyclage.

153. Le développement, la mise en ceuvre et la réévaluation du plan de réception et de traitement
des déchets du port, basés sur une consultation de I’ensemble des parties concernées, sont essentiels
pour garantir I’adéquation des PRF. Pour des raisons pratiques et organisationnelles, ce plan peut étre
développé conjointement avec les ports voisins situés dans la méme région, avec une participation
appropriée de chaque port et a condition que les besoins en PRF et leur mise a disposition dans chaque
port soient précisés.

6.2  Options de coopération au niveau régional/sous régional/national/infranational

154. Lorsque les navires ne peuvent déposer leurs déchets et eaux de lavage contenant des résidus
de cargaison que dans quelques ports d’une région, cela implique que ces ports supportent la charge
pour toute la région (c.-a-d. qu’ils recoivent les déchets d’exploitation des navires qui auraient di étre
déposés dans une installation de réception portuaire dans d’autres ports) ou (ce qui est encore plus
probable) que les navires sont plus enclins a rejeter illégalement leurs déchets. Si la zone est une Zone
spéciale, le manque d’installations de réception portuaires adéquates a des implications encore plus
importantes.

155. Il convient de reconnaitre gque certaines des exigences sur la fourniture d’installations de
réception portuaires adéquates peuvent soulever des problémes, notamment pour les petits Etats
insulaires en développement (PEID). A cet égard, il convient de se reporter a la Régle 8.3 de
I’ Annexe V de MARPOL, qui indique que les petits Etats insulaires en développement peuvent
répondre aux exigences en matiere d’installations de réception via des arrangements régionaux
lorsque, du fait des contraintes particuliéres de ces Etats, de tels arrangements sont le seul moyen
pratique d’y répondre.

156. Pour la mise en ceuvre des arrangements régionaux, I’OMI a développé les Directives de 2012
pour I’élaboration d’un plan régional relatif aux installations de réception (résolution MEPC.221(63))
afin d’assister les gouvernements et autorités du port dans des régions spécifiques du monde dans
I’élaboration d’un Plan régional relatif aux installations de réception (RRFP) pour une mise en ceuvre
appropriee et efficace des exigences MARPOL.
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7 PROCEDURES RELATIVES A L’EXPLOITATION DES INSTALLATIONS DE
RECEPTION PORTUAIRES

7.1  Ouitils de gestion et controle des informations

157. Si la mise a disposition de PRF adéquates, le développement de plans de gestion des déchets
et I’adoption de procédures coordonnées de dépot des déchets sont des conditions préalables
essentielles pour faciliter la réception et une gestion des déchets d’exploitation des navires
respectueuse de I’environnement, la mise en place de mécanismes de gestion et de controle des
informations est tout aussi indispensable.

158. L utilisation d’outils modernes de gestion des informations et données, associée a un contrdle
adapté, peuvent favoriser une collecte et un traitement performants des déchets d’exploitation des
navires. Il n’est toutefois pas toujours aisé d’y parvenir, en particulier lorsque certaines parties
prenantes clés travaillent en mer. Pourtant, un nombre relativement important de documents, de
données et d’informations concernant les déchets d’exploitation des navires sont disponibles pendant
tout le cycle, de leur production a la livraison :

- notifications de déchets renseignées par les navires ;

- recgus de dép6t des déchets ;

- consignation des niveaux de déchets réceptionnés dans les ports ;

- informations reportées dans le registre des hydrocarbures, le registre des ordures et le registre
de la cargaison ; et

- permis accordés aux parties prenantes impliquées.

159. Qui plus est, I’enregistrement de ces informations et données dans un systéme TIC automatisé
facilitera leur gestion et leur controle et permettra d’établir des références croisées et de limiter le
poids de la gestion papier.

7.1.1 Meécanismes de notification préalable

160. La prise en charge spécialisée de certaines catégories de déchets d’exploitation peut imposer
diverses obligations locales aux ports. Les exploitants de navires doivent donc se rapprocher des
agents locaux, des autorités portuaires, des capitaineries ou des exploitants des PRF pour connaitre les
dispositions locales, avant leur arrivée, et planifier et organiser toute prise en charge spéciale requise
dans le port en question, par exemple tout tri supplémentaire qui devrait étre effectué a bord bien avant
I’arrivée du navire. Ces renseignements devraient étre inclus dans le plan de gestion de
I’environnement de la compagnie et pris en considération lors de la planification du voyage. Dans bien
des ports, pour des raisons logistiques ou réglementaires, I’autorité du port et/ou les fournisseurs de
PRF exigent une notification préalable du navire indiquant son intention d’utiliser les installations de
réception.

161. Le fait d'avertir I'installation de réception a I'avance du type et de la quantité de déchets qui se
trouvent a bord et de lui fournir ces mémes renseignements quant a ceux qu'il est envisagé de
transférer a terre facilitera considérablement la tache de I'exploitant de I'installation pour recevoir les
matériaux en occasionnant le moins de retard possible pour le navire dans son exploitation normale au
port. 1l est généralement recommandé de fournir ces informations au minimum 24 h a I’avance, mais
les régles spécifiques peuvent varier d’un port ou d’une installation a I’autre.

162. De nombreuses autorités portuaires imposent aux capitaines I’utilisation du Formulaire de
notification préalable normalisé préparé par I’OMI en appendice 2 du « Guide récapitulatif a
I’intention des fournisseurs et des utilisateurs d’installations de réception portuaires »
(MEPC.1/Circ.834/Rev.1)). Les autorités, agents et exploitants des installations portuaires sont
instamment priés d’accepter ce format normalisé. 1l est toutefois possible que certains exploitants
exigent un formulaire différent.
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163. Il est a noter que la Directive 2019/883 de I’UE impose déja, dans les ports de I’UE,
I’utilisation du format de notification préalable dans son Annexe 2. L’utilisation du formulaire de
notification préalable, qui est aligné sur la version révisée de I’Annexe V de MARPOL et la circulaire
de I’'OMI MEPC.1/Circ.834/Rev.1, renforce la mise en ceuvre et I’application de cette Directive
2019/883 en incluant I’obligation de fournir des informations précises sur les types et quantités de
déchets effectivement livrés.

164. La notification préalable peut étre transmise par le navire ou son représentant portuaire a
I’autorité du port ou directement a la PRF. Si un navire fait régulierement escale dans un port, un
arrangement permanent avec I’installation de réception portuaire peut étre la meilleure solution.

7.1.2 Recu de dépdt de déchets

165. Suite & la livraison de ses déchets d’exploitation, le capitaine du navire doit réclamer un regu
de dépdt des déchets afin de garder une trace du type et de la quantité de déchets MARPOL
effectivement réceptionnés par I’installation. L’OMI a normalisé la présentation de ce document pour
en faciliter I’utilisation et I’application, et pour uniformiser les registres a I’échelle mondiale
(Appendice 3 du Guide récapitulatif du document MEPC.1/Circ.834/Rev.1). Le capitaine du navire ou
I’officier responsable et le réceptionnaire signent tous deux ce document, dont une copie est conservée
comme justificatif du dépét légal.

166. Dans les ports de I’UE, la Directive 2019/883 de I’UE impose I’utilisation du recu de dépét :
lors du dépét, I’exploitant de la PRF ou I’autorité du port dans lequel les déchets ont été déposés doit
remplir de maniére précise et exacte le formulaire fourni dans I’Annexe 3 (Recu de dép6t des déchets)
de la Directive 2019/883 de I’UE, puis le délivrer et le remettre, sans retard anormal, au capitaine du
navire. Par ailleurs, les informations du recu de dépdt des déchets doivent étre saisies par voie
électronique dans SafeSeaNet par I’exploitant, I’agent ou le capitaine du navire.

167. Les imprimés, recus ou certificats de dépot doivent en outre étre conserves dans le registre
approprié des ordures pendant au moins deux ans, dans le registre des hydrocarbures (partie | pour
tous les types de navires et partie Il pour les pétroliers) ou dans le registre de la cargaison pour les
chimiquiers.

168. L utilisation systématique du recu de dép6t des déchets peut également étre un outil utile pour
I’autorité du port, car il lui permet de suivre les déchets, de la livraison jusqu’a I’élimination finale.

7.1.3 Notification de I’inadéquation présumée des PRF

169. Lorsque des navires qui souhaitent déposer leurs déchets d’exploitation et/ou résidus de
cargaison n’en ont pas la possibilité en raison de I’absence d’installation ou de la possible
inadéquation de I’installation de réception disponible, le capitaine du navire peut utiliser le format de
rapport d’inadéquation présumée des PRF joint en Appendice 1 de la
circulaire MEPC.1/Circ.834/Rev.1 de I’OMI.

170. Les Etats du pavillon sont invités a diffuser aux navires ce formulaire et & prier instamment les
capitaines de I’utiliser pour notifier I’inadéquation présumee des installations de réception portuaires a
I’administration maritime de I’Etat du pavillon et, si possible, aux autorités de I’Etat du port. Les Etats
du pavillon sont tenus également de notifier a I’OMI, pour transmission aux Parties intéressees, tous
les cas dans lesquels les installations ne seraient pas adéquates. Les Etats du port devraient s’assurer
que des mécanismes appropriés et efficaces sont en place pour examiner les rapports sur les
inadéquations et y donner suite, et devraient informer I’OMI et I’Etat du pavillon des résultats de leur
enquéte.
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171. Les cas présumés d’inadéquation sont également enregistrés dans la base de données PRF du
systéeme GISIS.

7.1.4 La délivrance de permis comme moyen de contrdle des déchets

172. Les autorités utilisent des permis pour autoriser une activité autrement interdite. Cela peut
impliquer de justifier d’une capacité, mais peut également servir a tenir les autorités informées sur un
type d’activité et & leur donner la possibilité de fixer des conditions et des restrictions. La délivrance
de permis est I’un des principaux moyens a la disposition des autorités pour exercer des controles
réglementaires sur les étapes de réception, de stockage, de traitement et d’élimination des déchets.

173. En particulier lorsqu’il s’agit d’établir des procédures pour garantir la livraison des déchets
d’exploitation des navires, il est nécessaire de suivre ces déchets de la livraison par le navire jusqu’au
moment de la collecte dans la PRF. La preuve de I’élimination définitive peut elle aussi étre établie en
appliquant un systeme de notifications et de suivi des documents.

174. Ces documents, qui doivent accompagner le transport de déchets, doivent détailler le type et la
guantité des déchets en question, les moyens de transport et les renseignements identifiant le
producteur, le transporteur et la PRF. Le circuit des déchets devient ainsi transparent a la fois pour les
autorités compétentes et pour les compagnies impliquées, ces documents faisant le lien (par ex. via un
systéme de suivi) entre les différentes activités.

175. Un certain nombre d’autorités portuaires ont adopté un systéme de suivi pour documenter la
livraison, la collecte et le transport des déchets d’exploitation. Ces documents accompagnent les
expéditions de déchets et servent de trace de mouvement depuis le producteur des déchets via chaque
partie prenante intermédiaire. Chaque fois que les déchets changent de mains, la ou les personnes
responsables signent le document correspondant.

7.1.5 Systémes d’informations et de contrdle des déchets portuaires

176. Rapprocher différents types de données et d’informations provenant de différentes sources
n’est pas toujours simple et ne peut se faire sans le recours a des technologies informatiques modernes
d’entreposage des données et informations. L’utilisation d’applications en ligne n’étant plus
aujourd’hui tres codteuse, un systéme de gestion des données et des informations sur le Web peut déja
présenter bien des avantages comme outil de contréle visant a instaurer, ou a se diriger vers, une
gestion respectueuse de I’environnement des déchets d’exploitation des navires. Par ailleurs, la plupart
des ports disposent déja d’un systéeme de communication portuaire individuel via Internet, qui peut
relativement facilement intégrer d’autres outils dédiés au contrble des déchets d’exploitation des
navires.

177. Le déploiement d’un systeme portuaire adapté de gestion des données et informations pour les
déchets d’exploitation des navires permet non seulement de disposer d’une vision compléte et de
fournir des statistiques fiables au cours des différentes étapes du cycle des déchets d’exploitation des
navires, de la collecte & I’élimination finale en passant par le traitement, qui peut ainsi étre aisément
controlé et audité, mais cela facilite aussi une exécution effective et efficace.

178. 1l est donc recommandé que les autorités du port développent un systéme de gestion des
données informatisé, avec des procédures pensées pour gérer les éléments suivants :

- notifications de déchets transmises par les navires ;

- enregistrement des niveaux de déchets livrés dans les ports ;

- informations sur le registre des hydrocarbures, le registre des ordures et le registre de la
cargaison ;

- regus de dépét des déchets ;

- certificats d’exemption (afin de permettre une surveillance des arrangements relatifs au dépot
des déchets) ;
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- évaluation et calcul des statistiques annuelles sur les déchets ;
- systeme de redevances sur les déchets (le cas échéant) ; et
- moyens de favoriser I’exécution (par ex. ciblage basé sur les risques).

179. Il est possible de développer un systéeme adapté de gestion des informations et de contréle
pour les déchets d’exploitation des navires au niveau du port, utilisé et géré par I’autorité du port, ou
bien au niveau national, consolidant les données fournies par les différents ports. Il est également
préférable que toutes les parties prenantes impliquées, privées (comme les PRF privées et les agents
maritimes) et publiques (comme les instances d’exécution), aient un acces direct au systéme afin de
favoriser un transfert rapide de données fiables (informations en temps réel) afin de réduire la
bureaucratie (pas de formalités administratives papier) et d’accroitre la transparence. Chaque partie
prenante ne doit pas avoir acceés a I’ensemble du systeme, mais uniquement aux sections qui la
concernent.

7.2 Procédures de livraison des déchets : inciter le dépdt de déchets triés

180. Les procédures de collecte et de stockage des ordures produites a bord doivent tenir compte
d’un certain nombre d’aspects : ce qu’il est permis de rejeter en mer lorsque le navire fait route et ce
qui ne I’est pas ; et si un type particulier d’ordure peut étre déchargé dans une PRF a des fins de
recyclage ou de réutilisation. Quoi qu’il en soit, afin de réduire ou d’éviter la nécessité d’un tri
supplémentaire une fois les ordures déposées dans une PRF et de faciliter la réutilisation et le
recyclage, il est préférable que les déchets soient directement triés a bord dans le respect des
recommandations des Directives pour la mise en ceuvre de I’ Annexe V de MARPOL de I’OMI 2017
(résolution MEPC.295(71)), qui préconisent le tri des ordures (voir également le paragraphe 120).

181. Comme il ne s’agit-la que d’une simple recommandation et pas d’une obligation MARPOL,
les navires sont libres de décider de déposer des déchets et résidus mélangés. Toutefois, tenant compte
des principes d’une gestion des déchets respectueuse de I’environnement, la PRF doit permettre une
élimination définitive des déchets d’exploitation des navires d’une maniére appropriée pour
I’environnement.

182. Dans I’'UE, ce principe a été intégré dans la Directive 2019/883 : les Etats membres de I’'UE
doivent assurer une collecte séparée facilitant la réutilisation et le recyclage des déchets des navires
dans les ports. Pour faciliter I’opération, la PRF peut collecter séparément les fractions de déchets
conformément aux catégories de déchets définies dans MARPOL, en tenant compte des lignes
directrices correspondantes.

183. Selon I’industrie du transport maritime, méme lorsque les déchets d’exploitation des navires
sont triés a bord selon les recommandations de I’OMI, il arrive que les PRF collectent I’ensemble des
déchets dans un méme réceptacle, les re-mélangeant donc tous. Il pourrait donc étre envisagé
d’intégrer ce point dans les réglementations portuaires pour que les déchets d’exploitation qui sont
déposés triés dans une PRF soient en principe acceptés tels quels et que ce tri soit garanti jusqu’au
traitement ultérieur afin d’optimiser le potentiel de recyclage.

184. Certaines autorités portuaires et certains opérateurs de terminaux ont décidé de récompenser le
dépét de certains types de déchets d’exploitation des navires separés. Une pratique déja appliquée dans
plusieurs ports consiste a accorder une remise sur les droits portuaires et/ou la redevance sur les
déchets aux navires déposant des déchets triés. La Directive 2019/883 de I’UE inclut un plan de
remise pour « navire vert » lorsqu’il peut étre démontré que la conception, I’équipement et
I’exploitation du navire permettent de réduire la quantité de déchets produits et que le navire gere ses
déchets de maniere durable et respectueuse de I’environnement.
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7.3 Gestion des déchets en aval

185. La Convention MARPOL ne contient pas d’obligations spécifiques relatives a la gestion en
aval des déchets d’exploitation des navires et résidus de cargaison réceptionnés dans un port ; elle ne
prévoit que la mise a disposition de PRF adéquates et la réception des déchets d’exploitation des
navires.

186. Pourtant, une fois les déchets d’exploitation et résidus de cargaison transférés a terre, ils
doivent étre gérés d’une maniere respectueuse de I’environnement, conformément aux dispositions du
cadre réglementaire national applicable a la gestion des déchets et, le cas échéant, aux prescriptions de
la stratégie plus globale de gestion des déchets. Au niveau international, la Convention de Béle et la
Directive-cadre relative aux déchets de I’UE contiennent des dispositions spécifiques concernant le
recyclage, le traitement et I’élimination définitive des déchets. Et selon les Directives visant a garantir
I’adéquation des installations portuaires de réception des déchets de I’OMI (résolution MEPC.83(44)),
les PRF doivent « permettre I’élimination définitive des déchets d’exploitation des navires et résidus
d’une maniére qui soit écologiquement rationnelle ».

187. Si les autorités portuaires ne sont en général pas directement impliquées dans la mise a
disposition et I’exploitation de I’infrastructure de gestion des déchets en aval, la disponibilité d’options
de traitement adéquates (i.e. recyclage, incinération, enfouissement) a proximité de la zone portuaire
peut étre un avantage lors de I’établissement de I’infrastructure de réception des déchets d’exploitation
et résidus de cargaison, car cela peut avoir un impact a la fois sur la capacité et sur les colts de
collecte.

188. En principe, le traitement des déchets d’exploitation des navires ne différe pas beaucoup de
celui des déchets d’origine terrestre. 1l est donc recommandé de ne pas considérer séparément les
déchets d’exploitation des navires des déchets produits a terre : en effet, les systemes prévus pour les
déchets d’exploitation des navires dans un port ne sont pas isolés des autres opérations, services et
infrastructures portuaires et s’inscrivent dans le flux global de déchets une fois qu’ils sont réceptionnés
a terre.

189. Dans les ports de taille modeste en particulier, comme les ports locaux, les ports de péche et
les marinas, les volumes de déchets d’exploitation des navires déposés dans des PRF peuvent ne pas
étre suffisants pour permettre le déploiement d’une gestion des déchets rentable. Par contre, si I’on
associe les déchets d’exploitation des navires a d’autres déchets comparables générés par des activités
industrielles a terre et aux déchets municipaux, on peut arriver a des volumes suffisants non seulement
pour alimenter une activité viable sur le plan économique, mais aussi pour faciliter une gestion
respectueuse de I’environnement.

7.4 Plans de gestion des déchets portuaires

190. Si le développement de plans de gestion des déchets portuaires (PWMP) n’entre pas dans le
champ d’application de MARPOL, il est globalement admis qu’un PWMP actualisé, préparé en
concertation avec toutes les parties concernées, permet non seulement d’améliorer I’adéquation des
PRF, mais offre en outre un recueil détaillé et coordonné de tous les processus liés a la livraison des
déchets d’exploitation des navires et résidus.

191. Un PWMP doit de préférence étre un document public, juridiqguement contraignant, qui puisse
étre utilisé non seulement comme compilation de toutes les exigences applicables relatives a la gestion
des déchets d’exploitation des navires, mais aussi comme guide pour les usagers du port et autres
parties prenantes. Le PWMP doit, le cas échéant, également tenir compte des exigences et objectifs de
la stratégie nationale de gestion des déchets, traduisant les objectifs d’une gestion respectueuse de
I’environnement en processus et proceédures concretes, et de la stratégie de gestion des déchets du port.
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192. Le PWMP doit étre préparé par I’autorité portuaire, en consultation étroite avec tous les
usagers du port, comme les propriétaires de navires, les agents maritimes, les collecteurs de déchets,
les installations d’élimination implantées dans le port le cas échéant, et les autorités compétentes
comme le controle de I’Etat du port, les agences environnementales et les autorités maritimes.
Toutefois, dans certains cas, il pourra étre utile que des poles gérés indépendamment dans les ports,
comme les ports de péche, les terminaux pétroliers et les usines chimiques, rédigent leurs propres
plans et soient responsables de gérer leurs services sur la réception des déchets et résidus des navires
dans le cadre de leurs opérations.

193. La préparation d’un PWMP, en particulier au niveau de I’évaluation de I’adéquation des PRF
existantes et de I’éventuel besoin de capacités supplémentaires de réception, doit s’appuyer sur des
informations fiables et détaillées relatives aux types et aux quantités de déchets d’exploitation des
navires. Le plan doit aussi tenir compte des caractéristiques du port et de ses utilisateurs.

194. Le PWMP doit inclure toutes les informations utiles relatives, entre autres, aux éléments clés
suivants :

- une présentation de la Iégislation applicable sur la gestion des déchets, notamment les
responsabilités des parties concernées dans le port prévues par les lois nationales ;

- une liste des installations de réception portuaires existantes, précisant leur emplacement, leur
type (fixe/mobile), leur capacité et les types de déchets collectés ;

- une évaluation de la nécessité d’installations de réception portuaires supplémentaires,
anticipant les possibles évolutions du trafic sur les années a venir ;

- une présentation du type et des quantités de déchets d’exploitation des navires réceptionnés et
traités ;

- une description des procédures de réception et de collecte des déchets d’exploitation des
navires ;

- une description du systeme de facturation (le cas échéant) ;

- les procédures a suivre pour signaler des installations de réception présumées inadéquates et
décider des mesures a prendre ;

- les procédures de notification et de reporting des déchets d’exploitation des navires ;

- les procédures de consultations avec les parties prenantes locales ; et

- les mesures d’application.

195. Les ports au sein d’une région peuvent également décider de préparer un PWMP commun et
d’appliquer un systéeme de collecte des déchets et de recouvrement des colts similaire. Si les
installations de réception servent plusieurs ports, il faut veiller a ce que ces installations de réception
mobiles puissent servir les navires sans occasionner de retards indus dans I’ensemble des ports
desservis.

196. La Directive 2019/883 de I’'UE impose le développement d’un PWMP ; son Annexe 1
présente les conditions détaillées requises applicables a la préparation et au contenu de ces plans. En
vertu de cette directive, ces PWMP peuvent, si besoin et dans une recherche d’efficacité, étre
développés dans un contexte régional avec I’implication proportionnée de chaque port, dans la mesure
ou la disponibilité et le besoin d’installations de réception sont identifiés pour chaque port a titre
individuel. Les Etats membres de I’UE doivent évaluer et approuver le plan de réception et de prise en
charge des déchets, surveiller sa mise en ceuvre et garantir sa revalidation au moins tous les cing ans et
en cas de modifications importantes dans le fonctionnement du port.

197. Il est & noter que, conformément a I’article 5.2 de la Directive 2019/883 de I’UE, les ports sont
tenus de communiquer les informations du PWMP relatives a la mise a disposition des PRF a
I’ensemble des usagers du port, notamment :

- I’emplacement des PRF pour chaque point d’amarrage, avec, le cas échéant, les heures
d’ouverture ;

- laliste des déchets des navires habituellement pris en charge par le port ;

- laliste des interlocuteurs, opérateurs de la PRF et services proposés ;
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- la description des procédures de dépot des déchets ;
- ladescription du systéme de recouvrement des codts, y compris les plans de gestion des
déchets et fonds, comme indiqué dans I’ Annexe 4, le cas échéant.

198. Cette communication peut se faire sous la forme de prospectus ou bien par publication sur le
site Web du port. Pour les ports de I’UE, ces informations doivent également étre consignées par voie
électronique dans SafeSeaNet et mises a jour régulierement.

7.5  Consultation des parties prenantes

199. La grande diversité de problématiques a intégrer pour établir une gestion respectueuse de
I’environnement des déchets d’exploitation des navires, le nombre de parties prenantes différentes,
issues aussi bien du secteur privé que public, a différents niveaux et les multiples considérations
technologiques, financiéres et Iégales a intégrer exigent une coordination trés poussée a différents
échelons et a différents moments. 1l est important de veiller a ce que les exigences coté port et coté
navire soient bien alignées pour permettre une procédure d’élimination rapide et sire des déchets
d’exploitation des navires et éviter tout retard indu.

200. Cela aidera également a déterminer les niveaux appropriés de service pour chaque flux de
déchets, effectif et potentiel, et a identifier les moyens d’améliorer le service rendu et de limiter les
interruptions. Par ailleurs, la consultation avec les organes de gouvernance et les autorités locales est
nécessaire pour garantir le respect des lois et réglementations locales et nationales.

201. La consultation des parties prenantes est par ailleurs un élément essentiel durant la préparation
d’un PWMP approprié. Lors de la détermination du niveau approprié de service pour la gestion des
déchets d’exploitation des navires, il est important de consulter de maniere exhaustive I’ensemble des
utilisateurs du port afin d’évaluer leurs besoins en termes d’installations de réception portuaires. Un
processus €largi de consultation permettra en outre d’identifier les pistes d’amélioration des pratiques
en place.

202. L article 5.1 de la Directive 2019/883 de I’UE contient des exigences spécifiques concernant
I’organisation des différentes consultations relatives au Plan de réception et de traitement des déchets,
et aux parties prenantes devant y participer : les Etats membres de I’UE doivent s’assurer qu’un plan
de réception et de traitement des déchets approprié a été mis en ceuvre pour chaque port suite a des
consultations continues des parties concernées, y compris, en particulier, les usagers du port ou leurs
représentants et, le cas échéant, les autorités locales compétentes, les opérateurs de PRF, les filiéres a
responsabilité élargie des producteurs et les représentants de la société civile. De telles consultations
doivent &tre menées au cours de la phase initiale d’élaboration des plans et apres leur adoption, en
particulier lorsque des changements importants ont eu lieu concernant les opérations portuaires.

203. La méthode de consultation peut différer d’un cas a I’autre et dépendre notamment de
I’importance et du type de port, de la maniére dont les parties prenantes locales sont organisées en
associations, et tenir compte du cadre institutionnel du port (structure privée ou publique). La
consultation peut prendre la forme de réunions d’information, autour d’ateliers, ou bien d’une
procédure officielle dans laquelle le projet de plan est rendu public et chaque partie intéressée peut
soumettre ses commentaires dans un délai imparti.

204. Pour garantir la tenue et la transparence de la consultation des parties prenantes, il peut étre
utile d’intégrer les procédures de consultation publique sur le PWMP dans les réglementations
portuaires et environnementales nationales et/ou locales.
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8 ORIENTATIONS CONCERNANT LA MISE A DISPOSITION DE PRF EN
MEDITERRANEE

8.1  Impact de la désignation de la mer Méditerranée comme Zone spéciale aux termes des
Annexes | et V de MARPOL

205. Comme nous I’avons déja évoqué au point 2.2.2 du présent document, I’OMI a identifié et
désigné plusieurs mers comme étant des « Zones spéciales ». Lorsqu’une mer est désignée Zone
spéciale aux termes d’une ou de plusieurs Annexes de MARPOL, les exigences en matiere de rejets
des navires y sont plus strictes qu’ailleurs. Les navires sillonnant ces zones peuvent ne pas répondre a
ces critéres de rejet, auquel cas ils sont tenus de déposer leurs déchets dans des installations de
réception portuaires.

206. Cela implique également que les gouvernements des pays limitrophes des Zones spéciales ont
pour responsabilité de s’assurer que des installations de réception adéquates sont fournies dans tous les
ports recevant des déchets d’exploitation des navires et des résidus de cargaison. Le statut de Zone
spéciale ne peut étre appliqué tant que des installations de réception portuaires adéquates dans les
ports autour de cette zone ne sont pas disponibles. Les Etats et autorités du port doivent par
conséquent prendre en considération I’importance de la conformité dans ces zones spéciales.

207. La mer Méditerranée est désignée comme une zone spéciale aux termes des Annexes |
(résidus d’hydrocarbures) et V de MARPOL. Le rejet de certaines eaux de lavage des cales et de
certains résidus de cargaison vises par I’Annexe V de MARPOL est soumis aux contréles spécifiés
aux Regles 4 et 6 de cette Annexe. De maniére générale, le rejet de résidus de cargaison visés par
I’ Annexe V de MARPOL contenus dans les eaux de lavage est régi par les critéres suivants :

a) Rejet interdit des résidus de cargaison & moins de 12 milles marins de la terre ou de la plate-
forme glaciaire la plus proche.

b) Rejet interdit des résidus de cargaison au sein des six « Zones spéciales » définies par
MARPOL (la mer Méditerranée, la zone des Golfes, la région des Caraibes, y compris le golfe
du Mexique, la mer Baltique, la mer du Nord et I’ Antarctique). Le rejet des résidus de
cargaison contenus dans les eaux de lavage n’est autorisé que si les ports de destination et de
départ sont situés dans la Zone spéciale et que le navire ne transite pas en dehors de la Zone
spéciale entre ces ports, et seulement en I’absence d’installations de réception portuaires
adéquates. Dans de tels cas, le rejet de résidus de cargaison contenus dans les eaux de lavage
non-récupeérables et non nocifs pour le milieu marin doit se faire aussi loin en mer que
possible et, dans tous les cas, a plus de 12 milles marins de la terre ou de la plate-forme
glaciaire la plus proche.

¢) Aucun rejet de résidus de cargaison nocifs pour le milieu marin n’est autorisé. Les eaux de
lavage des cales doivent étre déposées dans une installation de réception appropriée.

208. Une attention particuliere doit étre accordée a I’'impact de I’ Annexe V révisée de MARPOL
concernant la fourniture de PRF pour les résidus de cargaison non nocifs pour le milieu marin :
comme indiqué dans le point b) du paragraphe ci-dessus, il est toujours possible de rejeter 1également
des résidus de cargaison non nocifs pour le milieu marin, méme dans des Zones spéciales telles que la
mer Méditerranée, en I’absence de PRF dans les ports de destination et de départ et a condition que le
navire ne transite pas en dehors de la Zone spéciale entre ces ports. Afin de protéger au maximum
I’environnement marin, il est par conséquent important que tous les pays bordant la Méditerranée
assurent la fourniture de PRF adéquates pour la collecte de ces résidus de cargaisons non nocifs pour
le milieu marin dans leurs ports.

8.2 A qui incombe la fourniture des PRF ?
209. Que ce soit dans MARPOL ou dans la Directive 2019/883 de I’UE, I’obligation de mise a

disposition de PRF adéquates incombe a la partie MARPOL ou a I’Etat membre de I’UE. Les textes
laissent a ces acteurs une certaine marge de manceuvre sur la désignation de I’organe responsable de la



UNEP/MED 1G.24/14
Page 121

mise a disposition des PRF, d’un point de vue Iégal comme d’un point de vue pratique. La Convention
MARPOL comme la Directive 2019/883 de I’UE doivent étre traduites dans le droit de chaque pays ;
il est donc possible d’ajouter des prescriptions 1égales supplémentaires et/ou de préciser certains
aspects.

210. Dans les ports de I’UE, la responsabilité Iégale d’assurer la mise a disposition de PRF
incombe & I’Etat membre de I’UE, mais beaucoup I’ont déléguée a des autorités sous-nationales ou
locales. Pour les grands ports, il peut s’agir de I’autorité du port, moyennant la validation des plans de
gestion des déchets portuaires (devant clairement préciser la mise a disposition de PRF) ; les
ministéres compétents (i.e. les services ministériels en charge de I’environnement) sont également
impliqués. Pour les ports plus modestes, il peut s’agir de la municipalité ou de I’administrateur du
port.

211. Dans un certain nombre de cas, les autorités portuaires ne mettent pas a disposition elles-
mémes les PRF, mais préférent missionner un contractant privé du secteur des déchets. Dans certains
ports, le volume important de déchets d’exploitation des navires déposé justifie une exploitation
privée, déchargeant les autorités du port d’avoir a investir elles-mémes dans des infrastructures de
PRF. Dans les ports plus petits, comme les petits ports de péche et les marinas, les PRF peuvent étre
mises a disposition en intégrant la réception des déchets d’exploitation des navires dans le systéme
municipal de collecte des déchets.

8.3  Eléments clés concernant la mise & disposition de PRF

212. Comme nous I’avons déja évoqué dans la section 3 du présent document, les ports peuvent
différer substantiellement concernant la taille, le type et le volume de trafic, I’existence de poles
industriels, I’emplacement géographique (y compris I’impact des Zones spéciales de I’OMI), les types
de cargaisons prises en charge par le port, la capacité existante de collecte de déchets, stockage et
traitement, etc. En conséquence, les exigences concernant la mise a disposition de PRF adéquates
peuvent également différer.

213. Un certain nombre d’éléments clés peuvent néanmoins étre identifiés dans la réflexion autour
de la mise a disposition de PRF. Pour résumer, les considérations suivantes sont importantes dans la
sélection d’une PRF, fixe ou mobile, et d’un site de prétraitement ou stockage temporaire :

- Concernant le fonctionnement général de la PRF :

o Les autres opérations portuaires, telles que le chargement/déchargement des cargaisons ou
le soutage, ne doivent pas étre génées ;

o Les risques de rejet des déchets d’exploitation des navires et résidus de cargaison dans
I’eau doivent étre limités au minimum ;

e L’équipement nécessaire pour nettoyer ou faire en sorte que les déversements ne
contaminent pas I’ensemble de la zone portuaire doit étre aisément accessible au niveau de
I’installation ;

e Les emplacements des PRF fixes ou points fixes de dépot des déchets d’exploitation des
navires doivent étre sélectionnés de maniére stratégique, de sorte a étre aisément
accessibles a la fois pour les navires et pour le personnel et les véhicules du port ;

e Les sites des PRF doivent étre suffisamment éclairés, pour permettre et encourager la
collecte des déchets d’exploitation 24 h/24 ;

e Les zones de réception doivent étre clairement identifiées et faciles d’accés, en particulier
lorsque les flux de déchets doivent étre collectés de maniére séparée ;

e Les zones de réception doivent étre sécurisées pour éviter tout abus ou mauvaise utilisation
et garantir la sécurité des gens de mer et du personnel portuaire qui les utilisent ;
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o L’impact de la collecte et/ou du stockage temporaire des déchets d’exploitation des navires
sur la communauté avoisinante doit étre réduit au minimum, en particulier en ce qui
concerne le bruit, I’odeur et I’aspect extérieur ;

¢ Les installations doivent se conformer a la Iégislation applicable au niveau national, local et
autre concernant la collecte et le traitement des déchets d’exploitation des navires et résidus
de cargaison.

- Concernant I’obligation d’adéquation :

Les besoins opérationnels des usagers du port doivent étre pris en compte ;

Les installations doivent étre en mesure de réceptionner les types et les quantités de déchets
des navires qui y font habituellement escale ;

Des installations adéquates sont des installations qui :

sont utilisées par les gens de mer ;

répondent pleinement aux besoins des navires qui les utilisent régulierement ;

ne dissuadent pas les gens de mer de les utiliser ; et

contribuent & I'amélioration du milieu marin.

Il faut veiller a ce que I’élimination finale des déchets d’exploitation des navires et résidus
puisse avoir lieu selon des méthodes respectueuses de I’environnement.

8.4  Orientations relatives a la mise a disposition de PRF dans les ports maritimes marchands, les
ports de croisiere/passagers, les ports de péche et les marinas

214. Cette section expose d’autres orientations relatives a la mise a disposition de PRF dans des
types spécifiques de ports, y compris des exemples de PRF qui se sont avérés particulierement
performants. La distinction est faite entre les ports maritimes marchands, les ports de
croisiére/passagers, les ports de péche et les marinas.

8.4.1 Ports maritimes marchands

215. Pour répondre aux volumes généralement plus importants de déchets d’exploitation des
navires et résidus de cargaison (présents dans les eaux de lavage ou non) déposés dans les ports
maritimes marchands, une plus grande diversité de PRF peuvent étre fournies et exploitées. Des
installations mobiles (camions et barges) et fixes peuvent s’avérer rentables.

216. Néanmoins, en ce qui concerne les installations fixes, I’emplacement doit étre correctement
choisi, car les navires peuvent avoir a changer de point de mouillage, une manceuvre qui, en plus
d’étre chronophage et onéreuse peut entrainer des retards anormaux ou dissuader les navires d’utiliser
les PRF. Les sites les plus adaptés pour I’installation des réceptacles sont donc les quais adjacents aux
mouillages, les points d’acces aux docks, les stations de carburant et les rampes de mise a I’eau.

217. Pour la réception des résidus contenant des hydrocarbures et autres déchets liquides
d’exploitation des navires tels que les eaux usées, la construction de pipelines jusqu’a chaque
mouillage est une option envisageable, en particulier si I’installation de réception est associée a une
installation de nettoyage de soute, par ex. dans un terminal pétrolier.

218. Si les réceptacles sont regroupés sur un site designé pour la collecte des déchets d’exploitation
des navires et les résidus de cargaison, ils peuvent étre placés dans un complexe ou abri
environnemental, qui est utilisé pour protéger physiquement et visuellement les conteneurs, pour en
décourager I’ utilisation par des utilisateurs extérieurs au port et pour éviter que les déchets
d’exploitation des navires ne soient emportés par le vent.
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Barge de collecte dans le port de Montréal Barge de collecte dans le port de Rotterdam
(Canada) (Pays-Bas)
(Crédits photographiques : port de Montréal) (Crédits photographiques : port de Rotterdam)

219. Pour offrir aux navires une flexibilité maximum pour le dép6t de leurs déchets et éviter des

retards anormaux, il est possible, dans les grands ports, de prévoir la mise a disposition d’installations
de réception 24 h/24 et 7 jours/7.
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Collecte mobile dans le port du Pirée (Gréce) PRF fixe dans le port d’ Anvers (Belgique)
(Crédits photographiques : Antipollution) (Crédits photographiques : MAC?)

8.4.2 Ports de passagers/croisiere

220. En régle générale, dans les ports de passagers/croisiére, le méme type de PRF que dans les
ports maritimes marchands peut étre appliqué, méme si le trafic saisonnier et la hausse de la

fréquentation touristique peuvent avoir un impact substantiel sur les volumes de déchets d’exploitation
livrés.

-
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Conteneur a ordures pour un navire de croisiére Citerne collectant les déchets liquides d’un
(Crédits photographiques : Peter van den navire de croisiére (Crédits photographiques :
Dries) Peter van den Dries)

221. Dans les ports de passagers, ou les mémes navires font souvent escale, de maniere fréquente et
réguliere, des installations spécifiques peuvent étre mises a disposition pour faciliter la collecte rapide
des déchets liquides, comme les eaux usees, a I’aide de raccords de conduites normalisés.

WKUL e,
S,

HELSINKI %

Collecte d’eaux usées dans le port de Trelleborg  Collecte d’eaux usées dans le port d’Helsinki

(Suede) (Crédits photographiques : Clean (Finlande)

Baltic Sea Shipping) (Crédits photographiques : Clean Baltic Sea
Shipping)

8.4.3 Ports de péche

222. Dans les ports de plus petite taille, tels que les ports de péche et marinas, bien que I'utilisation
d'installations de collecte mobiles puisse étre efficace, des types d’installations de réception fixes
limités peuvent étre mis a disposition, lorsque :

- seules des quantités limitées de déchets d’exploitation des navires seront déposees dans ces
ports ; et que

- méme s’ils sont spécifiques (par ex. filets de péche, équipements de péche synthétiques, etc.),
seuls des types limités de déchets d’exploitation des navires (principalement des déchets
ménagers et des ordures) seront déposés.

223. Les navires de péche n’ont a déposer qu’un nombre limité de types différents de déchets
d’exploitation ; ils peuvent donc en régle générale se concentrer sur la collecte des déchets relevant de
I’Annexe | de MARPOL (eaux de cale et huiles usagées) et de I’Annexe V (ordures, y compris les
apparaux de péche). En conséquence, la collecte des déchets des navires de péche peut étre organisée
relativement facilement a I’aide de camions citernes (pour les eaux de cale) et de conteneurs et bennes
(pour les ordures et les apparaux de péche).

Reéceptacles a ordures a Tromsg (Norvege) Réceptacles a ordures en Sicile (Italie)
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(Crédits photographiques : Peter Van den (Crédits photographiques : Peter Van den
Dries) Dries)

Réceptacles a ordures a Ostende (Belgique) Réceptacles a ordures dans un port néerlandais

(Crédits photographiques : Peter Van den (Crédits photographiques : inconnu)
Dries)
8.4.4 Marinas

224. Dans les marinas, il n’est pas toujours nécessaire de fournir des installations de réception de
grande ampleur et sélectives. Dans ces ports, le principal type de déchets d’exploitation des navires
étant des ordures et des déchets ménagers, des réceptacles généraux, congus pour la collecte des
principaux déchets ménagers, seront suffisants. Les matériaux d’emballage en plastique, en papier et
en carton, les canettes de boissons et les boites alimentaires en aluminium, étain et acier, les bouteilles
en verre et en plastique, etc. devront tous étre acceptés par les PRF dans les marinas.

Réceptacle f)our huiles usagées dans la marina de Installation de réception combinée pour les eaux de
Marseille (France) cale et les ordures dans une marina en Belgique
(Creédits photographiques : Peter Van den Dries) (Crédits photographiques : Peter Van den Dries)

225. Selon la taille du port (par ex. accueillant de grands yachts motorisés) et du nombre et type de
navires y faisant escale, il peut étre utile d’équiper I’installation d’une station de pompage pour la
collecte des eaux de cale (mélange d’eau et d’hydrocarbures, principalement constitué d’eau) et/ou
déchets des toilettes chimiques.
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Réceptacles a ordures dans la marina de Réceptacles a ordures dans la marina di
Nieuwpoort (Belgique) Ragusa (Italie)
(Crédits photographiques : Peter Van den (Crédits photographiques : Peter Van den Dries)

Dries)
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ANNEXE IV
Guidance Document to Determine the Application of Charges at Reasonable Costs for the Use of
Port Reception Facilities or, when Applicable, Application of the No-Special-Fee System, in the
Mediterranean
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1 INTRODUCTION
1.1 Contexte

1. Ladix-huitiéme réunion ordinaire des Parties contractantes a la Convention sur la protection
du milieu marin et du littoral de la Méditerranée (« Convention de Barcelone ») et a ses Protocoles,
qui a eu lieu a Istanbul, en Turquie, du 3 au 6 décembre 2013, a adopté la décision 1G.21/7 relative au
Plan régional sur la gestion des déchets marins en Méditerranée dans le cadre de I’article 15 du
Protocole relatif a la protection de la mer Méditerranée contre la pollution provenant de sources et
activités situées a terre (Protocole « tellurique ») & la Convention de Barcelone, ci-aprés dénommé
« Plan régional sur les déchets marins » (UNEP(DEPI)/MED 1G.21/9).

2. Selon I’article 9(5) du Plan régional sur les déchets marins, conformément aux objectifs et
principes dudit Plan, les Parties contractantes a la Convention de Barcelone doivent, comme le stipule
I’article 14 du Protocole relatif a la coopération en matiere de prévention de la pollution par les navires
et, en cas de situation critique, de lutte contre la pollution de la mer Méditerranée (Protocole
« Prévention et situations critiques » de 2002) a la Convention de Barcelone, étudier et mettre en
ceuvre, dans la mesure du possible d’ici 2017, divers moyens d’imputer des codts raisonnables pour
I’utilisation des installations de réception portuaires (PRF) ou, le cas échéant, I’application du systéme
« sans redevance spéciale a acquitter ».

3. Parailleurs, selon I’article 10(f) du Plan régional sur les déchets marins, les Parties
contractantes a la Convention de Barcelone se sont engagées a étudier et mettre en ceuvre, dans la
mesure du possible, les mesures suivantes d’ici 2019, [...], (f) Imputation de codts raisonnables pour
I’utilisation des installations de réception portuaires ou, le cas échéant, application du systéme « sans
redevance spéciale a acquitter », en consultation avec les organisations internationales et régionales
compétentes, dans le cadre de I’utilisation des installations de réception portuaires pour la mise en
ceuvre des mesures prévues a I’article 10.

4. En outre, conformément a I’article 14 du Plan régional sur les déchets marins, le Secrétariat du
PAM-Convention de Barcelone, en coopération avec les organisations internationales et régionales
compétentes, doit préparer les lignes directrices spécifiques en tenant compte, s’il y a lieu, des
orientations existantes, afin de soutenir et faciliter la mise en ceuvre des mesures prévues aux articles 9
et 10 dudit Plan. Sous réserve de la disponibilité de fonds externes, de telles lignes directrices doivent
étre publiées dans les différentes langues de la région méditerranéenne.

5. Ladix-neuviéme réunion ordinaire des Parties contractantes a la Convention de Barcelone et &
ses Protocoles, qui s’est tenue a Athenes, en Grece, du 9 au 12 février 2016, a adopté la décision
1G.22/4 relative a la Stratégie régionale pour la prévention et la lutte contre la pollution marine
provenant des navires (2016-2021), ci-aprés dénommeée « Stratégie régionale (2016-2021) »
(UNEP(DEPI)/MED 1G.22/28).

6. La Stratégie régionale (2016-2021), qui vise a aider les Parties contractantes a la Convention
de Barcelone a mettre en ceuvre le Protocole « Prévention et situations critiques » de 2002, aborde la
problématique des déchets marins dans les Objectifs spécifiques 5 (Mise a disposition d’installations
de réception portuaires), 6 (Livraison des déchets provenant des navires) et 9 (Réduction de la
pollution provenant des activités de plaisance). Elle aborde également la question liée des rejets
illicites de substances polluantes par les navires dans les Objectifs spécifiques 7 (Amélioration du
suivi des événements de pollution ainsi que du controle et de la surveillance des rejets illicites) et 8
(Amélioration du degré d’application et des poursuites contre les auteurs de rejets illicites). La
réduction des rejets (illicites) des déchets générés par les navires s’inscrit donc dans les priorités du
Centre régional méditerranéen pour I’intervention d’urgence contre la pollution marine accidentelle
(REMPEC) fixées dans le cadre du Plan d’action pour la Méditerranée (PAM) du Programme des
Nations Unies pour I’environnement (ONU Environnement), également appelé ONU
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Environnement / PAM, dans le but de coordonner les activités des Etats cotiers méditerranéens liées a
la mise en ceuvre du Protocole « Prévention et situations critiques » de 2002.

7. Le Programme de travail (PoW) 2018-2019 de I’ONU Environnement / PAM adopté par la
vingtiéme réunion ordinaire des Parties contractantes a la Convention de Barcelone et & ses Protocoles,
qui a eu lieu a Tirana, en Albanie, du 17 au 20 décembre 2017, comprend plusieurs activités
concernant les déchets marins, y compris la mise en ceuvre du projet « Marine Litter-MED » financé
par I’Union europeenne (UE) qui vise a accompagner les Parties contractantes a la Convention de
Barcelone du sud de la Méditerranée et des pays européens voisins dans la mise en ceuvre du Plan
régional sur les déchets marins.

8. Le projet « Marine Litter-MED » financé par I’UE vise a élaborer un ensemble de lignes
directrices techniques dans le cadre de I’article 14 du Plan régional sur les déchets marins, et l'une de
ses composantes, qui est coordonnée par le REMPEC, met I’accent sur les mesures relatives a
I’amélioration de la gestion des déchets marins provenant de sources en mer dans les ports et les
marinas en Méditerranée, et plus particuliérement sur I’application des systémes de facturation
raisonnable des prestations des installations de réception portuaires ou, le cas échéant, I’application du
systéme « sans redevance spéciale a acquitter », ainsi que sur la mise a disposition d’installations de
réception portuaires et la livraison des déchets provenant des navires dans les ports et marinas de
Méditerranée.

9. Dans ce contexte, le REMPEC a préparé le présent document intitulé « Document
d’orientation visant a déterminer I’application des systéemes de facturation raisonnable des prestations
des installations de réception portuaires ou, le cas échéant, I’application du systéme « sans redevance
spéciale a acquitter », en Méditerrané », ci-aprés dénommé « Document d’orientation ».

1.2 Objectif et portée du Document d’orientation

10. Le Document d’orientation examine en détail les éléments de facturation intervenant dans
I’utilisation des PRF dans les différents systémes de redevances, et notamment le systeme « sans
redevance spéciale a acquitter » (NSF). Les différents éléments qui influent sur le colt de mise a
disposition et d’exploitation de PRF sont identifiés ; et leur mode de mise en ceuvre dans un systéme
de redevances aligné sur le principe du « pollueur-payeur » sans entrainer des codts excessifs pour les
usagers des ports et marinas de Méditerranée est évalué.

11. Il est & noter que la prise en compte des autres déchets et résidus provenant des navires,
comme les sédiments des eaux de ballast et les résidus des systemes antisalissure, peut étre pertinente
pour évaluer les systémes de recouvrement des colts liés a I’ utilisation des PRF. Toutefois, comme ce
type de déchets n’entre pas dans le champ d’application de MARPOL, les déchets et résidus régis par
la Convention sur la gestion des eaux de ballast, la Convention sur les systemes antisalissure et le
Protocole Londres / la Convention de Londres ne sont pas traités dans le présent document.

1.3  Deéchets marins provenant de sources en mer

12. Les déchets marins présents dans les océans ont de nombreux effets néfastes sur la vie et la
biodiversité marines, mais aussi des effets adverses sur la santé humaine. Les déchets marins peuvent
également avoir un impact négatif sur des activités telles que le tourisme, la péche et le transport
maritime. En outre, lorsqu’ils sont ainsi jetés, les matériaux qui pourraient présenter un potentiel
économique via les filieres de réutilisation ou de recyclage sont perdus. Il existe plusieurs catégories
de déchets marins, la plus problématique étant les matieres plastiques qui présentent une faible
dégradabilité et un fort risque d’intégration dans la chaine alimentaire humaine.

13. Les déchets intégrent I’environnement marin & travers différents mécanismes et depuis
diverses sources, notamment les sources terrestres et maritimes. Les principales sources de déchets
marins situées a terre incluent les décharges municipales, le transport des déchets des décharges et
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zones urbaines par les réseaux fluviaux ou d’autres sources le long des riviéres et canaux, les rejets
d’eaux usées municipales non traitées, les installations industrielles et le tourisme, et tout
particulierement les vacanciers sur les cotes/plages.

14. Les principales sources de déchets marins en mer sont le transport maritime marchand, les
ferries et navires de croisiére, les navires de péche, en particulier concernant les engins de péche
perdus ou abandonnés, les flottes militaires et navires de recherche, les navires de plaisance, les plates-
formes pétroliéres et gaziéeres offshore et les fermes d’aquaculture.

15. Il est souvent avancé que 80 % des débris marins proviennent de sources situées a terre et
20 % de sources en mer. L’origine de ces taux est toutefois peu claire (NOAA, 2009). Par ailleurs,
I’importance de la contribution de ces différentes sources au probléme des déchets marins varie
grandement selon les régions et localités en fonction de I’ampleur des activités dans la zone, ainsi que
des politiques applicables. Cela implique de grandes variations dans les quantités et types de déchets
provenant de ces sources au niveau régional et local, mais aussi en fonction des saisons?®.

16. L’évaluation des tendances concernant les niveaux de déchets marins et leurs sources est
cruciale pour identifier et adopter des mesures ciblées en fonction des différentes sources. A cet égard,
les actions de surveillance adoptées par certaines conventions maritimes régionales, telles que la
Convention OSPAR, la Convention d’Helsinki et la Convention de Barcelone, se révélent tres utiles.
La surveillance est appliquée sur des indicateurs de déchets marins et méthodes uniformes (notamment
la surveillance des plages et du contenu des estomacs des fulmars et/ou tortues), qui informent sur les
tendances d’accumulation des déchets marins et I’efficacité des mesures adoptées. Une identification
correcte de la source est ainsi un élément clé des programmes de surveillance.

17. Bien que les sources situées a terre soient prépondérantes dans la production de déchets
marins, les sources en mer contribuent également activement au probléme. De récentes études ont
montré que, bien que la majorité des déchets marins proviennent de sources terrestres, une part
significative est imputable a des sources en mer. Et ceci en dépit du fait que les ordures des navires,
telles que répertoriées dans I’Annexe V de MARPOL, soient soumises a des regles strictes et ne
doivent pas étre rejetées en mer, a quelques rares exceptions prés (par ex. les déchets alimentaires et
résidus de cargaison non nocifs pour le milieu marin). Le rejet de toute matiére plastique en mer est
strictement interdit. Par ailleurs, I’ Annexe V requiert que toute perte d’engin de péche soit signalée a
I’Etat du pavillon du navire et & I’Etat cotier dans les eaux duquel I’engin a été perdu.

18. Des études ont montré que, dans les eaux de I’UE, les activités menées en mer, notamment le
transport maritime (par ex. les pertes de conteneurs), y compris la péche et la plaisance, mais aussi les
activités offshore, sont des sources contribuant aux déchets marins avec une part estimée a 32 % en
moyenne dans I’UE et pouvant atteindre jusqu’a 50 % dans certains bassins maritimes?®. Des études
récentes ont également montré que, parmi les contributeurs au probléme des déchets marins provenant
de sources en mer, le secteur de la péche occupe une place prépondérante, tout comme le secteur de la
navigation de plaisance®. Et bien que les dép6ts d’ordures dans les ports aient augmenté depuis
I’introduction de la directive 2000/59/CE, un écart significatif persiste, qui est estimé étre de I’ordre de
60 000 & 300 000 tonnes, soit 7 % a 34 % des quantités totales a déposer chaque année.

28 Unger A., Harrison N., 2016, « Fisheries as a source of marine debris on beaches in the United Kingdom »,
Bulletin sur la pollution marine

29 Etude de la Commission européenne (DG ENV) « pour appuyer le développement de mesures de lutte contre
certaines sources de déchets marins » (Eunomia, 2016)

30 http://www.fishingforlitter.org.uk/assets/file/Report%20FFL%202011%20-%2014.pdf ; Bulletin sur la
pollution marine 2016 Unger et al. (2016) ; UNEP OSPAR (2009) ; Marine Litter Distribution and Density in
European Seas (2014) ; Eunomia (2016), p. 95, part estimée de 30 % pour le secteur de la péche et de 19 % pour
le secteur de la plaisance ; le reste des sources en mer est imputable au secteur marchand ; Arcadis (2012) a
estimé une part de 65 % pour le seul secteur de la péche
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19. Dans certaines zones, notamment certaines parties du Pacifique et de la mer du Nord, les
sources situées en mer prévalent méme sur les sources terrestres. Des ordures issues d’une mauvaise
gestion et des engins de péche vieillissants ou abandonnés sont les éléments les plus courants dans les
déchets marins (plastiques) provenant des navires.

2 CADRES REGLEMENTAIRES REGISSANT LES SYSTEMES DE RECOUVREMENT
DES COUTS

2.1  Cadre réglementaire international : la Convention MARPOL

20. La Convention internationale pour la prévention de la pollution par les navires (de 1973, telle
que modifiée par les Protocoles de 1978 et 1997), MARPOL, est I’une des conventions internationales
les plus importantes concernant le milieu marin. Elle a été préparée par I’Organisation maritime
internationale (OMI) dans le but d’ceuvrer pour la préservation de I’environnement marin en
éradiquant toute pollution émanant des rejets opérationnels d”hydrocarbures et autres substances
nocives provenant des navires, et de limiter les cas de déversements accidentels de ces substances.

21. Awvec ses six annexes couvrant la pollution par les hydrocarbures, les produits chimiques, les
substances nocives transportées sous forme de colis, les eaux usées, les ordures et la pollution de
I’atmospheére, la Convention MARPOL fonctionne comme un tout : ses articles traitent essentiellement
de la juridiction applicable, des pouvoirs exécutoires et d’inspection, tandis que les annexes exposent
plus en détail les régles anti-pollution.

22. La Convention MARPOL prévoit notamment de réguler la disponibilité d’installations de
réception portuaires (PRF) adéquates, les types de déchets/résidus qui peuvent (et par conséquent
aussi, ceux qui ne doivent pas) étre légalement rejetés en mer, la gestion des déchets a bord, ainsi que
les mesures exécutoires et les inspections.

23. La Convention MARPOL n’impose pas de maniere explicite la mise en place de systémes de
recouvrement des colts. En revanche, I’article 6.3 des Directives pour la mise en ceuvre de
I’Annexe V de MARPOL de 2017 (résolution MEPC.295(71)) fait référence a I’utilisation de systémes
d’incitation a la conformité :

« L’augmentation du nombre d’installations de réception portuaires pour répondre aux besoins nés
du trafic maritime sans générer de désagréments ou de retards anormaux peut exiger des
investissements de la part des opérateurs de ports et de terminaux, ainsi que des entreprises
responsables de la gestion des ordures dans ces ports. Les Etats sont invités a évaluer les moyens a
leur portée de limiter cet impact, en veillant a ce que les ordures déposées dans les ports soient
effectivement collectées et mises au rebut correctement, moyennant un codt raisonnable ou sans
imposer de redevances spéciales pour les navires individuels. Les moyens envisageables sont
notamment :

.1 des avantages fiscaux ;

.2 des garanties de préts ;

.3 un traitement préférentiel accordé aux entreprises de services publics destinés aux
navires ;

4 des fonds spéciaux pour les cas de figure problématiques, par ex. des ports isolés qui ne

sont pas pourvus d’un systeme de gestion des ordures a terre pouvant recevoir des ordures

de navires ;

des subventions de I’Etat ; et

des fonds spéciaux de contribution au colt d’un régime de primes pour la récupération

des engins de péche perdus, abandonnés ou rejetés ou la récupération d’autres ordures

persistantes. Un tel régime prévoirait le versement de sommes appropriées aux personnes

o o
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qui récuperent de tels engins ou autres ordures persistantes, autres que les leurs, dans les
zones maritimes relevant de la juridiction du gouvernement intéressé ».

24. Si les « avantages fiscaux » évoqués dans I’article 6.3 de ces directives n’impliquent pas de
maniére explicite I’utilisation de systémes de recouvrement des codts conformes au principe
« pollueur-payeur », ce texte invite les Etats a envisager I’utilisation de systémes permettant de
garantir que les ordures déposées dans les ports sont effectivement collectées et correctement traitées.
Par ailleurs, la mention « co(t raisonnable ou sans imposer de redevances spéciales pour les navires
individuels » peut étre percue comme un encouragement a ventiler le co(t de la mise a disposition
et/ou utilisation des PRF sur I’ensemble des navires faisant escale dans le port, c’est-a-dire en
appliquant un systéme « sans redevance spéciale a acquitter ». Quoi qu’il en soit, le texte actuel laisse
une large marge d’interprétation.

2.2 Cadres réglementaires régionaux
2.2.1 Plan régional pour la gestion des déchets marins en Méditerranée

25. En 2013 a été adopté le Plan régional pour la gestion des déchets marins en Méditerranée. Ses
objectifs premiers sont de :

a) prévenir et réduire a un minimum la pollution par les déchets marins en Méditerranée et
ses impacts sur les services écosystémiques, les habitats, les espéces (en particulier les
espéces en danger), la santé publique et la sécurité ;

b) enlever dans la mesure du possible les déchets marins déja existants ;

€) accroitre les connaissances sur les déchets marins ; et

d) s’assurer que la gestion des déchets marins en Méditerranée est réalisée conformément
aux normes et approches internationales reconnues, ainsi qu’a celles des organisations
régionales et, selon le cas, en harmonie avec les programmes et mesures appliqués dans
d’autres mers.

26. Plusieurs mesures ont été incluses pour traiter les déchets marins provenant de sources situées
en mer.

27. Dans son article 9.5, le texte prévoit que les Parties contractantes, conformément aux objectifs

et principes du Plan régional :
« Conformément a I’article 14 du Protocole « Prévention et situations critiques », étudient et
appliquent, dans la mesure du possible, d’ici 2017, les moyens d’imputer des codts
raisonnables pour I’utilisation des installations de réception portuaires ou, si possible,
appliguent le systeme « sans redevance spéciale a acquitter ». Les Parties contractantes
doivent également prendre les mesures nécessaires pour fournir aux navires utilisant leurs
ports les informations relatives a I’obligation résultant de I’Annexe V de la Convention
MARPOL et de leur législation applicable a cet égard ».

28. Etdans I’article 10.(f), les Parties contractantes ont convenu d’évaluer la possibilité d’une :
« imputation de codts raisonnables pour I’utilisation des installations de réception portuaires
ou, le cas échéant, I’application du systéme « sans redevance spéciale a acquitter », en
consultation avec les organisations internationales et régionales compétentes, dans le cadre
de I’utilisation des installations de réception portuaires pour la mise en ceuvre des mesures
prévues a I’article 10 ».
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2.2.2 Directive 2019/883 de I’UE sur les installations de réception portuaires pour le dép6t des
déchets des navires

2.2.2.1 Introduction

29. L’application du principe du « pollueur-payeur »3! peut aider a promouvoir I’utilisation des
PRF et le dépdt des déchets d’exploitation de navires a terre. Outre la mise a disposition de PRF
adéquates, I’application du principe du « pollueur-payeur » aux déchets des navires peut étre facilitée
en demandant aux navires de contribuer de maniere significative aux codts induits par la réception et
la gestion de ces déchets. Cette contribution peut étre collectée via un systéme de recouvrement des
codts spécifique avec une redevance pergue sur les navires faisant escale dans le port, qu’ils utilisent
les installations de réception portuaires ou non. Cette redevance doit couvrir les codts de collecte, de
transport et de traitement des déchets des navires.

30. En 2000, I’Union européenne s’est dotée d’un instrument réglementaire ciblant
spécifiqguement la prévention de la pollution du milieu marin par les déchets des navires. L’objectif de
la directive 2000/59/CE sur les installations de réception portuaires pour les déchets d’exploitation des
navires et les résidus de cargaison est de réduire les rejets de déchets d’exploitation des navires et des
résidus de cargaison en mer, et notamment les rejets illicites, effectués par les navires utilisant les
ports de I’Union européenne, en améliorant la disponibilité et I’utilisation des installations de
réception portuaires destinées aux déchets d’exploitation et aux résidus de cargaison, et de renforcer
ainsi la protection du milieu marin.

31. Cependant, la directive 2000/59/CE laissait une large place a I’interprétation par les différents
Etats membres de I’UE : une directive est en effet un acte juridique de I’'Union qui instaure une
obligation de résultat pour les Etats membres, mais en leur laissant le choix des moyens d’atteindre ce
résultat® ; les directives laissent aux Etats membres une certaine marge de manceuvre quant aux régles
précises a adopter. C’était également le cas concernant certains éléments clés de la directive
2000/59/CE, y compris pour des éléments® liés aux systemes de recouvrement des codts. Par
conséquent, la nouvelle Directive 2019/883 de I’UE a été adoptée le 9 avril 2019, abrogeant la
directive 2000/59/CE et instaurant des changements réglementaires importants.

2.2.2.2 Eléments clés de la Directive 2019/883 de I’'UE :

32. La Directive 2019/883 de I’UE s’applique a tous les navires (y compris les navires de péche et
les bateaux de plaisance, a I’exception toutefois des navires de guerre, navires de guerre auxiliaires,
ainsi que des autres navires appartenant & un Etat ou exploités par un Etat tant que celui-ci les utilise
exclusivement a des fins gouvernementales et non commerciales), quel que soit leur pavillon, faisant
escale dans un port d’un Etat membre de I’UE ou y opérant, et a tous les ports des Etats membres de
I’UE dans lesquels ces navires font habituellement escale.

33. La Directive 2019/883 de I’UE prévoit notamment les exigences clés suivantes :

a) Une obligation pour les Etats membres de I’UE de s’assurer que des PRF adéquates
sont disponibles pour répondre aux besoins des navires utilisant habituellement le
port, sans causer de retards anormaux a ces navires ;

b) Un plan approprié de réception et de traitement des déchets doit étre établi et mis en
ceuvre pour chague port aprés consultation des parties concernées, notamment les

31 e principe du « pollueur-payeur » prévoit que la partie responsable d’une pollution doit supporter les co(its
des dommages subis de ce fait par le milieu naturel.

32 A la différence des réglements, qui sont exécutoires et n’exigent aucune mesure de mise en ceuvre.

33 Etude pour appuyer le développement de mesures de lutte contre certaines sources de déchets marins, rapport
d’Eunomia pour la Commission européenne (DG ENV), 2016
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utilisateurs des ports. Ces plans doivent étre évalués et approuveés par I’autorité
compétente dans I’Etat membre ;

c) Les capitaines des navires doivent remplir un formulaire de notification préalable des
déchets et le transmettre dans les temps (au moins 24 h avant I’arrivée), informant le
port d’escale de leurs intentions concernant le dép6t de déchets d’exploitation et de
résidus de cargaison ;

d) Lors du dépdt dans la PRF, I’opérateur ou I’autorité portuaire doit remettre un recu de
dépot des déchets, dont les informations doivent étre reportées par voie électronique
par le capitaine du navire ;

e) Le dép6t obligatoire de tous les déchets d’exploitation des navires. Un navire peut
néanmoins étre autorisé a reprendre la mer jusqu’au port d’escale suivant sans déposer
ses déchets d’exploitation s’il est doté d’une capacité de stockage spécialisée
suffisante ;

f) La mise en ceuvre d’un systéme de recouvrement des codits conforme au principe
« pollueur-payeur » via I’application d’une redevance sur les déchets, incitant de fait
les navires a ne pas rejeter leurs déchets d’exploitation en mer ; et

g) La mise en place d’un plan d’inspections, permettant aux Etats membres de I’'UE de
s’assurer gque tout navire peut étre inspecté. Une approche fondée sur les risques doit
étre adoptée pour ces inspections, sur la base des informations des notifications
préalables et des recus de dépot de déchets qui sont communiqués et échangés par
voie électronique.

2.2.2.3 Systemes de recouvrement des codts dans la Directive 2019/883 de I’UE :

34. Afin de résoudre les problémes d’ambiguité de la directive 2000/59/CE concernant certains
des éléments clés liés aux systemes de recouvrement des co(ts, et pour permettre une meilleure
harmonisation, la Directive 2019/883 de I’UE clarifie certains points relatifs aux systemes de
recouvrement des colts, notamment :

- les navires de péche et bateaux de plaisance ne sont plus exemptés du systeme de
redevance indirecte ;

- les éléments déterminant le « colit » d’une PRF, tels que les colts administratifs et
d’exploitation, mais aussi les revenus nets des plans de REP3 et financements
nationaux/régionaux. De plus amples informations concernant les éléments de colt
sont fournies dans I’Annexe 4 de la Directive 2019/883 de I’'UE ;

- une plus grande transparence dans la relation entre la redevance indirecte et les co(ts ;

- une méthode de calcul plus harmonisée sur la contribution significative ;

- I’application de I’élément de redevance indirecte sur les eaux usées (Annexe 1V de
MARPOL) et les déchets contenant des hydrocarbures (Annexe | de MARPOL, autres
que les résidus de cargaison) ;

- I’application obligatoire de la redevance 100% indirecte pour les ordures, y compris
les engins de péche et déchets péchés passivement ;

- les codts de collecte et de traitement des déchets péchés passivement doivent étre
couverts, selon les cas, par les revenus genérés par des systemes de financement
alternatifs, y compris les initiatives de gestion des déchets et les financements de
I’UE, nationaux ou régionaux ;

- les critéres applicables au concept de « navire vert » doivent étre définis plus avant via
un acte d’exécution.

35. La Directive 2019/883 de I’UE impose la mise en place d’un systeme de recouvrement des
codts via son article 8 :

34 Filiéres a responsabilité élargie des producteurs
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1. Les Etats membres de I’UE doivent veiller & ce que les codts d’exploitation des
installations de réception portuaires pour la réception et le traitement des déchets
provenant des navires, autres que les résidus de cargaison, soient couverts par la
perception d’une redevance sur les navires. Ces codts incluent les éléments listés
en Annexe 4.

2. Les systemes de recouvrement des codts ne doivent en aucune maniére constituer
une incitation pour les navires a rejeter leurs déchets en mer. A cette fin, les Etats
membres de I’UE doivent appliquer les principes suivants a la conception et a
I’exploitation des systemes de recouvrement des codts dans les ports :

(a) les navires doivent s’acquitter d’une redevance indirecte, qu’ils
déposent leurs déchets dans une installation de réception portuaire ou
non ;

(b) la redevance indirecte doit couvrir :

(i) les codts administratifs indirects ;

(if) une partie significative des co(ts d’exploitation directs, comme
prévu dans I’annexe 4. La partie significative des codts d’exploitation
indirects représente au moins 30 % du total des codts directs
correspondant au dépdt effectif des déchets sur I’année précédente,
avec la possibilité de prendre également en compte les codts liés au
volume de trafic attendu pour I’année a venir ;

(c) afin d’encourager au maximum le dépdt des déchets tels que définis
dans I’Annexe V de la Convention MARPOL, autres que les résidus de
cargaison, aucune redevance directe ne devra étre imposée pour ces
déchets, I’objectif étant de garantir un droit de dépdt sans autres frais
supplémentaires au regard du volume de déchets déposés, sauf dans les
cas ou ce volume de déchets excéderait la capacité de stockage
spécialisé maximum mentionnée dans le formulaire présenté en
Annexe 2 de la présente directive. Les déchets péchés passivement
doivent étre couverts par ce régime, y compris le droit de dépét ;

(d) afin d’éviter que les codts de collecte et de traitement des déchets
péchés passivement ne soient exclusivement supportés par les usagers
des ports, les Etats membres doivent les couvrir, le cas échéant, avec
les revenus générés par des systémes de financement alternatifs, comme
les plans de gestion des déchets et les fonds européens, nationaux ou
régionaux disponibles.

(e) afind’encourager le dépbt des résidus de lavage des citernes contenant
des substances flottantes persistantes & haute viscosité, les Etats
membres de I’UE peuvent proposer des incitations financiéres
appropriées pour leur dépét ;

(f) laredevance indirecte ne doit pas inclure les déchets issus des systémes
d’épuration des gaz d’échappement, dont les codts devront étre
couverts en fonction des types et quantités de déchets déposés.

3. La part des codts qui n'est, le cas échéant, pas couverte par la redevance indirecte
sera couverte sur la base des types et des quantités de déchets effectivement
déposeés par le navire.

4. Les redevances peuvent étre différenciées comme suit :
(a) lacatégorie, le type et la taille du navire ;
(b) la mise a disposition de services pour les navires en dehors des heures
d’activité normales du port ; ou
(c) la nature dangereuse des déchets.

5. Les redevances seront réduites en fonction :
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(a) du type de transport auquel se livre le navire, en particulier lorsqu’il s’agit
d’échanges de commerce maritime a courte distance ; ou

(b) de la conception, des équipements et de I’exploitation du navire, lorsqu’il
ressort que le navire produit des quantités moindres de déchets et les gére d’une
maniére durable et respectueuse de I’environnement.

D’ici le ... [12 mois apreés la date d’entrée en vigueur de la présente Directive], la
Commission devra avoir adopté des actes d’exécution définissant les criteres
permettant de déterminer qu’un navire répond aux exigences mentionnées au point
(b) du premier sous-paragraphe concernant la gestion des déchets a bord des
navires. Ces actes d’exécution devront étre adoptés conformément a la procédure
d’examen visée a I’article 20(2).

6. Afin de garantir que les redevances sont équitables, transparentes, facilement
identifiables, non discriminatoires et qu’elles reflétent les colts des installations et
des services proposeés et, le cas échéant, utilisés, le montant de la redevance et la
base sur laquelle elle a été calculée doivent étre mis a disposition dans une langue
officielle de I’Etat membre ou se situe le port et, le cas échéant, dans une langue
utilisée internationalement par les utilisateurs du port dans le plan de réception et
de traitement des déchets.

7. Les Etats membres doivent s’assurer que les données de surveillance sur les
volumes et quantités de déchets péchés passivement sont collectées et sont tenus de
transmettre ces données de surveillance & la Commission. La Commission devra,
sur la base de ces données de surveillance, publier un rapport au
31 décembre 2022, puis tous les deux ans par la suite.

La Commission devra adopter des actes d’exécution afin de définir les
méthodologies applicables aux données de surveillance et le format des rapports.
Ces actes d’exécution devront étre adopteés conformément & la procédure d’examen
visée a I’article 20(2).

36. Il est a noter que la Directive 2019/883 de I’UE ne fait pas de distinction entre les différents
types de navires et incorpore dans leur intégralité les exigences liées aux systemes de recouvrement
des codts pour les navires marchands, les navires de passagers/croisiere, les navires de péche et les
bateaux de plaisance.

37. Autre élément important : pour les ordures des navires (déchets visés par I’Annexe V de
MARPOL, autres que les résidus de cargaison), un systéme de redevance 100 % indirecte est requis.
Afin d’inciter au maximum au dépot des ordures, aucune redevance directe ne doit étre appliquée pour
ces déchets pour garantir un droit de dépét sans autres frais supplémentaires au regard du volume de
déchets déposés. La seule exception étant les cas ou ce volume de déchets excederait la capacité de
stockage spécialisé maximum, qui est mentionnée dans le formulaire de notification préalable. Dans ce
cas, une redevance directe supplémentaire peut étre appliquée afin de s’assurer que les codts liés a la
réception de cette quantité exceptionnelle de déchets ne pésent pas de maniére démesurée sur le
systéme de recouvrement des codts du port.

38. Il est a noter aussi que les systémes de recouvrement des colts ne sont pas tenus de couvrir la
collecte et le traitement des résidus de cargaison. Selon I’article 8.1 de la Directive 2019/883 de I’UE,
qui exclut les résidus de cargaison des systemes de recouvrement des codts, les colts de dépot de
résidus de cargaison doivent étre acquittés directement par I’utilisateur de I’installation de réception.
Une redevance directe est également appliquée pour les déchets des systémes d’épuration des gaz
d’échappement (Annexe VI de MARPOL).

39. La Directive 2019/883 de I’UE s’applique uniquement aux ports de I’Union européenne et
tous les ports de I’UE ont aujourd’hui mis en place des systemes de recouvrement des codts pour les
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déchets des navires. Toutefois, plusieurs ports en dehors de I’UE ont également adopté ce type de
systémes.

3. TYPES DE SYSTEMES DE RECOUVREMENT DES COUTS

3.1  Présentation des systemes de recouvrement des co(ts pour les déchets d’exploitation des
navires

40. |l est légitime de constater que I’absence de régles prescriptives strictes dans la Convention
MARPOL (comme expliqué au paragraphe 18 du présent document) et dans la directive 2000/59/CE
(comme expliqué au paragraphe 28 du présent document) a autorisé diverses interprétations,
débouchant sur la mise en place de systemes de recouvrement des codts tres divers dans les ports de
I’UE.

41. Plusieurs études et analyses se sont penchées sur la question des systémes de recouvrement
des colts pour les déchets des navires. En 2010, I’ Agence européenne pour la sécurité maritime
(AESM)®* a réalisé une évaluation horizontale des PRF dans les ports de I’Union, basée sur des
rapports de visites dans 22 Etats membres de I’UE sur la période 2007-2010. L’objectif était d’évaluer
la mise en ceuvre de la directive 2000/59/CE, y compris I’existence de systemes de recouvrement des
co(ts. Il est apparu que la mise en ceuvre et I’application des systémes de recouvrement des colts
différaient entre les Etats membres de I’UE (et parfois au sein méme de ces Etats). Les systémes
observés ont éte classés en trois grandes catégories :

- Les systéemes « sans redevance spéciale a acquitter » (NSF) : ces systemes facturent aux
navires une redevance de prise en charge des déchets, qu’ils utilisent les installations prévues a
cet effet ou non ;

- Les systémes de contributions/redevances administratives sur les déchets (ADM) : ces
systemes facturent aux navires une redevance qui dépend en partie du volume de déchets
déposés, et une redevance supplémentaire forfaitaire, remboursable au dépdt des déchets ; et

- Les systémes de redevances directes uniquement : ceux-ci facturent les usagers en fonction
des volumes de déchets déposés, sans redevance forfaitaire supplémentaire.

42. Un large éventail de modeles spécifiques utilisés par les différents ports et/ou Etats membres
de I’UE coexistent au sein de ces trois catégories. Pour ajouter a la complexité, outre la diversité des
systémes de recouvrement des codts, les ports et/ou les Etats membres de I’UE appliquent parfois des
systémes de recouvrement différents selon les types de déchets.

43. D’autres études ont repris cette catégorisation des systémes de recouvrement des codts :

- L’étude de I’AESM de 2012 sur le dépbt des déchets d’exploitation des navires et des résidus
de cargaison dans les installations de réception portuaires dans les ports de I’UE, Ramboll
(EMSA/OP/06/2011) ;

- L’évaluation ex-post de 2015 de la directive 2000/59/CE sur les installations de réception
portuaires préparée par Panteia/PwC pour la Commission européenne (DG MOVE), dans le
cadre du programme pour une réglementation affitée et performante (REFIT) de la CE pour la
révision de la directive 2000/59/CE ;

- L’Analyse d’impact de 2017, accompagnant la proposition de directive du Parlement européen
et du Conseil sur les installations de réception portuaires pour le dép6t des déchets des navires,
abrogeant la directive 2000/59/CE et amendant la directive 2009/16/CE et la
directive 2010/65/UE (Ecorys/COWI), SWD(2018) 21 final.

35 L’ AESM est I’agence de I’'UE qui offre une assistance opérationnelle et une expertise technique a la
Commission européenne et aux Etats membres de I’UE pour la préparation et la mise en ceuvre de la législation
de I’Union dans les domaines de la sécurité maritime, de la pollution par les navires et de la sQreté maritime
(www.emsa.europa.eu).
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44. Les trois catégories de systémes de recouvrement des codts exposés dans I’Evaluation
horizontale de I’AESM seront donc également reprises dans cette présentation.

45. 1l convient de noter également que I’étude de 2016 pour soutenir le développement de mesures
visant a lutter contre diverses sources de déchets marins (Study to support the development of
measures to combat a range of marine litter sources, Eunomia, rapport pour la DG ENV de la
Commission européenne) utilisait en principe ces mémes catégories, avec toutefois quelques variantes
supplémentaires :

- redevances directes ;

- redevances indirectes (et systémes de redevances inverses) ;
- redevances indirectes partielles ;

- systémes de consigne ;

- amendes ; et

- systémes de bons.

46. Les trois catégories principales sont présentées et expliquées plus en détail ci-dessous, a partir
de I’analyse réalisée dans I’évaluation ex-post de la directive 2000/59/CE (Panteia/PwC, 2015).

3.2  Systémes « sans redevance spéciale a acquitter » (NSF)

47. Parmi les systémes de recouvrement des codts « sans redevance spéciale a acquitter » (NSF)
en place dans les ports européens, plusieurs ne fixent pas de limites sur les volumes de déchets
déposés a terre (ce que I’on appelle un NSF a 100 %). Aucune redevance n’est facturée en plus de la
redevance forfaitaire sur les déchets que I’autorité du port percoit aupres de tous les navires. Cette
redevance de prise en charge ne dépend pas de la quantité de déchets déposés ; et elle est également a
acquitter lorsqu’un navire n’utilise pas du tout les installations de réception portuaires. Elle dépend
normalement de la taille du navire et parfois aussi, de son type, et la redevance de prise en charge des
déchets peut étre incluse dans les taxes portuaires ou facturée séparément.

48. Certains ports ont également choisi une variante de ce systéme « sans redevance spéciale a
acquitter », en acceptant les déchets jusqu’a un certain volume (raisonnable) (« NSF avec volumes
raisonnables »), c.-a-d. qu’un volume spécifié de déchets est couvert par la redevance forfaitaire
facturée a tous les navires. Les volumes considérés comme étant « en surplus » sont facturés
séparément, soit par I’autorité du port, soit par les entreprises responsables de la collecte des déchets.
Les volumes couverts par la redevance forfaitaire sont fixés par I’autorité portuaire. Les volumes de
déchets en sus sont facturés a part, en fonction de la quantité déposée.

49. Afin d’inciter au maximum au dépdt des ordures, il est a noter que selon la Directive 2019/883
de I’UE, aucune limite de volume ne doit plus étre imposée pour les dép6ts d’ordures. La seule
exception autorisée étant les cas ou le volume d’ordures déposées excéderait la capacité de stockage
spécialisé maximum mentionnée dans le formulaire de notification préalable des déchets (Annexe 2 de
la Directive 2019/883 de I’'UE).

50. De nombreux ports de I’UE appliquent une variante du systéme NSF. Dans la plupart des cas,
ce systeme peut s’appliquer aussi bien a I’ Annexe | de MARPOL (hydrocarbures) qu’a I’ Annexe V
(ordures). Dans quelques cas, les eaux usées sont également incluses. Certains ports ont adopté un
systeme de recouvrement des codts dans lequel une redevance non spéciale n’est facturée que pour les
ordures (systeme NSF « ordures uniquement »). Dans ce type de cas, la redevance indirecte couvre
tous les frais de collecte des ordures, tandis que tous les autres codts sont facturés en fonction des
volumes de déchets déposes.
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3.3 Systémes de contributions/redevances administratives sur les déchets (ADM)

51. Les systemes de contributions/redevances administratives sur les déchets s’articulent
généralement autour de deux composantes : la redevance administrative forfaitaire et une redevance
directement liée aux volumes de déchets déposes.

52. Il existe une variante de ce mécanisme : systéme de caution pour la redevance administrative
sur les déchets (également qualifié de systeme ADM/de consigne). Avec ce systeme, une partie
significative des colts des PRF est couverte par une redevance acquittée par les navires.

53. L’une des différences importantes observées dans I’application d’un tel systéme dans les ports
des Etats membres de I’UE concerne la possibilité ou non pour les navires de bénéficier d’un
remboursement de leur caution une fois qu’ils ont déchargé leurs déchets dans une installation de
réception portuaire. Dans certains ports, une redevance administrative non remboursable est facturée
aux navires. Toutefois, dans de nombreux cas, les navires percoivent un remboursement intégral ou
partiel s’ils déposent leurs déchets. Avec ce systéme, tous les navires s’acquittent d’une redevance sur
les déchets auprés de I’autorité portuaire. Tous les colts de réception des déchets sont directement
facturés par les entreprises de collecte des déchets, et sont fonction des volumes de déchets déposés.
Un remboursement peut ultérieurement étre réclamé aupreés de I’autorité portuaire lorsque la prise en
charge des déchets par le port peut étre confirmée par des justificatifs.

54. 1l est a noter que la Directive 2019/883 de I’UE impose aux ports de I’UE que cette redevance
indirecte couvre les colts administratifs indirects et une partie significative des colts d’exploitation
directs (30 % des codts directs totaux pour le dép6t effectif des déchets au cours de I’année
précédente).

55. Certains ports de I’UE appliquent un autre type de systéme de recouvrement des co(ts incluant
une redevance administrative : le systtme ADM/de redevance d’opposition. Dans ce cas, tous les
navires se voient facturer une redevance de pénalité, a moins de pouvoir prouver qu’ils ont déposé
leurs déchets dans ce port ou dans un autre port de I’UE.

3.4  Systémes a redevances directes uniguement

56. Outre les systémes de recouvrement des colts NSF et ADM, un autre modeéle a été observé.
Ce systeme couvre tous les frais de réception des déchets avec une redevance qui est directement et
uniquement fonction des volumes de déchets déposés a terre. Donc, en I’absence de dépdt des déchets,
rien n’est facturé. En ne facturant que les navires qui déposent des déchets, uniquement sur la base du
volume de déchets livrés, ces systémes n’incitent pas a se délester des déchets dans les ports et ne
respectent donc pas la Directive 2019/883 de I’UE qui exige ce type d’incitation.

57. Selon la Directive 2019/883 de I’UE, les systémes de redevances directes ne peuvent étre
appliqués qu’aux résidus de cargaison, aux eaux de lavage et aux déchets des systemes d’épuration
(Annexe VI de MARPOL).

4, APPLICATION DE SYSTEMES DE RECOUVREMENT DES COUTS DANS LES
PORTS ET LES MARINAS

4.1  Présentation de I’application de systémes de recouvrement des colts dans les ports
maritimes marchands de I’'UE

58. L’évaluation ex-post (Panteia/PWC) conduite en 2015 a analysé les types de systemes de
recouvrement des colts (CRS) appliqués dans les ports de I’UE, en tenant compte du fait que les ports
utilisent souvent différents CRS pour différents types de déchets. Globalement, il est apparu que la
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plupart des ports appliquent soit un systeme NSF soit un systtme ADM, la premiere option étant la
plus répandue.

59. Parmi les ports qui utilisent le systeme NSF, la plupart sont enclins a fixer des plafonds de
volumes de déchets couverts par la redevance fixe et utilisent plus souvent un modéle de « volumes »
plutét que le systeme a 100 % (utilisation sans limites). Pour les ordures en particulier, les ports ont
souvent recours a des systémes indirects, soit dans le cadre d’un NSF, soit d’une forme de systéme
ADM. Pour les déchets d’hydrocarbures (Annexe | de MARPOL), et plus particuliérement pour les
eaux usées (Annexe IV de MARPOL), une redevance directe est le plus souvent appliquée, en
fonction du volume de déchets déposés.

60. L’analyse géographique révele que les systemes NSF sont essentiellement appliqués par les
Etats membres de I’UE de la mer Baltique. On retrouve surtout le systétme ADM dans les ports
continentaux de la mer du Nord. L application de redevances directement liées aux volumes de
déchets déposés est le plus largement observée en Méditerranée et dans I’océan Atlantique pour
certains types de déchets (y compris en mer du Nord, en particulier pour les ordures).

61. Pour traiter la question de la pollution du milieu marin par les déchets d’exploitation des
navires, certaines régions ont développé des stratégies spécifiques, y compris des mesures
contraignantes. Citons par exemple la Commission d’Helsinki pour la mer Baltique (HELCOM), qui a
approuvé la Stratégie pour les installations de réception portuaires pour les déchets d’exploitation et
autres problémes associés, également connue sous le nom de Stratégie de la Baltique. Cette stratégie
englobe un ensemble de mesures et de régles visant a garantir la conformité des navires avec les regles
globales et régionales sur les rejets et a éliminer les rejets illicites en mer de tous les déchets de tous
les navires. En 2007, I’THELCOM a approuvé sa recommandation 28/1 relative a « I’application du
systeme « sans redevance spéciale a acquitter » pour les déchets d’exploitation des navires en mer
Baltique ». Tous les ports de la Baltique appliquent donc le systeme NSF.

62. Dans I’étude reposant sur une revue de la documentation sur les meilleures pratiques
existantes en Méditerranée ainsi que dans d’autres mers régionales européennes pour I’application des
systémes de facturation raisonnable des prestations des installations de réception portuaires et du
systéme « sans redevance spéciale a acquitter » (REMPEC, 2018), une enquéte rapide sur Internet a
été realisée pour comprendre I’application des CRS dans les ports maritimes marchands suivants :

Port Type de CRS

Anvers ADM avec remboursement
partiel

Lisbonne ADM

Gdansk NSF pour des volumes
raisonnables

Patras NSF

Marseille ADM/redevance d’opposition

4.2  Application de systemes de recouvrement des coQts dans les ports de croisiere/passagers

63. L’évaluation ex-post (Panteia/PwC) de 2015 n’établissait pas de distinction entre les ports
maritimes marchands et les ports de croisiére/passagers.

64. Dans I’étude reposant sur une revue de la documentation sur les meilleures pratiques
existantes en Méditerranée ainsi que dans d’autres mers régionales européennes pour I’application des
systemes de facturation raisonnable des prestations des installations de réception portuaires et du
systeme « sans redevance spéciale a acquitter » (REMPEC, 2018), une enquéte rapide sur Internet a
été réalisée pour comprendre I’application des CRS dans les ports de croisiére/passagers suivants :
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Port Type de CRS

Barcelone NSF a 100 %

Dubrovnik NSF pour les ordures, redevance
directe pour les autres déchets

Kusadasi NSF pour des volumes
raisonnables

Skagen NSF pour des volumes
raisonnables

Stockholm NSF a 100 %

4.3  Application de systéemes de recouvrement des co(ts dans les ports de péche

65. Pour les ports de I’UE, il peut étre noté que les navires de péche étaient exemptés des
principes de I’article 8 sur les systémes de recouvrement des co(ts dans la directive 2000/59/CE. Dans
les faits, cela signifiait qu’il n’était nullement obligatoire de facturer a ces navires une redevance
forfaitaire séparée sur les déchets et que la contribution aux codts des PRF pouvait étre entiérement
intégrée aux taxes portuaires. Dans la Directive 2019/883 de I’UE, les navires de péche sont tenus de
répondre a I’ensemble des exigences concernant les systémes de recouvrement des codts, ce qui inclut
la redevance 100 % indirecte pour le dépbt des ordures (y compris les engins de péche).

66. Dans I’étude reposant sur une revue de la documentation sur les meilleures pratiques
existantes en Méditerranée ainsi que dans d’autres mers régionales européennes pour I’application des
systemes de facturation raisonnable des prestations des installations de réception portuaires et du
systéme « sans redevance spéciale a acquitter » (REMPEC, 2018), il a été observé que, pour les ports
de péche, seules des informations limitées concernant les CRS étaient disponibles sur Internet. Cela
s’explique probablement par le fait que, a la différence de la collecte des déchets des navires
marchands et autres navires opérant a I’international, dans bien des cas, les navires de péche ont un
« port d’attache » (ou du moins ne visitent qu’un nombre restreint de ports pour vendre leur poisson)
qu’ils rejoignent apres leurs campagnes de péche. Cela permet donc des échanges plus directs (dans la
langue locale) sur les régles et les plans de collecte des déchets dans le port d’attache et il n’est pas
forcément nécessaire pour les autorités portuaires et les communautés de pécheurs de publier sur leurs
sites Internet les droits et les redevances appliqués sur les déchets. Des informations ont néanmoins pu
étre trouvées pour les ports de péche suivants :

Port Type de CRS

Den Helder NSF pour les déchets
d’hydrocarbures et les petits
déchets dangereux

Gamla Hofnin NSF

(Reykjavik)

Peterhead NSF

Zeebrugge NSF & 100 % pour les ordures

4.4 Application de systemes de recouvrement des colts dans les marinas

67. Pour les ports de I’UE, il convient de noter que les bateaux de plaisance étaient exemptés des
principes posés par I’article 8 sur les systémes de recouvrement des codts dans la directive
2000/59/CE. Dans les faits, cela impliquait qu’il n’était nullement obligatoire de facturer a ces navires
une redevance forfaitaire séparée sur les déchets et que la contribution aux codts des PRF pouvait étre
entiérement intégrée aux taxes portuaires. Dans la Directive 2019/883 de I’UE, les bateaux de
plaisance sont tenus de répondre a I’ensemble des exigences concernant les systemes de recouvrement
des codts, ce qui inclut la redevance 100 % indirecte pour le dép6t des ordures.
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68. Sous I’ancien régime applicable aux PRF, les bateaux de plaisance étaient exclus du systéme
de redevance indirecte. En conséquence, la majorité des marinas évaluées dans I’étude reposant sur
une revue de la documentation sur les meilleures pratiques existantes en Méditerranée ainsi que dans
d’autres mers regionales européennes pour I’application des systémes de facturation raisonnable des
prestations des installations de réception portuaires et du systéme « sans redevance spéciale a
acquitter » (REMPEC, 2018) ont indiqué sur leurs sites Web que le « dépdt d’ordures/déchets est
inclus » (ou une formulation équivalente). Par ailleurs, dans 4 des 5 marinas ayant fait I’objet de
I’étude Internet, un systeme NSF était appliqué.

5. ELEMENTS DE DETERMINATION DU « COUT » DES PRF
5.1 Le « co0t » des PRF

69. Plusieurs éléments de codts interviennent dans la mise a disposition et I’exploitation des PRF,
car le codt total d’une PRF dépend non seulement du codt de collecte des déchets provenant des
navires, mais aussi du co(t de recyclage, de traitement et d’élimination définitive. Entrent aussi en
ligne de compte les colts de personnel, d’administration, etc.

70. Conformément a I’article 8.1 de la Directive 2019/883 de I’UE, ou les codts des PRF doivent
étre couverts par une redevance pergue sur les navires, les autorités des ports de I’UE ou les
administrations portuaires (il peut s’agir de municipalités, de clubs nautiques, etc.) peuvent répercuter
ces colits de différentes maniéres sur les usagers des ports en appliquant un systéme CRS. A cet effet,
selon I’article 8.2 de la Directive 2019/883 de I’UE, tous les navires doivent s’acquitter d’une
redevance indirecte, qu’ils déposent des déchets dans les PRF ou non.

71. Chaque CRS tend a distinguer ces codts entre deux catégories :

a) les codts directs, qui désignent les colts d’exploitation induits par le dép6t effectif (collecte,
traitement et élimination définitive) des déchets d’exploitation des navires, recouvrant les
codts d’infrastructure (investissements). Les colts directs peuvent émaner des opérateurs des
entreprises de collecte des déchets ou de I’autorité portuaire, selon les modalités
d’organisation locale des PRF ; et

b) les colts indirects, qui englobent les codts administratifs du port induits par la gestion des
informations, comme la notification préalable des déchets, I’élaboration d’un plan de
réception et de traitement des déchets (y compris la consultation, la communication, I’octroi
des licences d’exploitation aux contractants du secteur des déchets, les procédures d’appels
d’offres, etc.) et le systéme de recouvrement des codts lui-méme (facturation, remboursements
pour les entreprises de collecte des déchets, suivi financier).

72. Par ailleurs, les colts des PRF sont également impactés par les revenus potentiels issus de la
vente des déchets d’exploitation des navires retraités et/ou leur recyclage ou valorisation.

73. Ces termes n’étaient pas definis dans la directive 2000/59/CE, ce qui donnait lieu a différentes
interprétations de la notion de « co(t des PRF ». Il est donc admis que I’identification des différents
éléments de codts en tant que codts administratifs indirects et colts d’exploitation directs aiderait a
clarifier les CRS et a rendre leurs modalités plus transparentes pour les usagers des ports. La relation
entre ces redevances et les colts a été clarifiée dans I’Annexe 4 de la Directive 2019/883 de I’UE.

74. 1l convient aussi de noter que I’expression « co(ts indirects » ne doit pas étre confondue avec
I’expression « redevance indirecte » qui, elle, fait référence a la redevance sur les déchets qui doit
constituer une incitation financiére pour les navires a déposer leurs déchets d’exploitation et qui doit
étre acquittée par tous les navires se rendant dans un port de I’'UE, qu’ils utilisent les PRF ou non
(contribution significative). La redevance indirecte couvre a la fois les codts indirects, ainsi qu’une
partie significative des colts d’exploitation directs.
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75. Dans I’UE, il existe des différences claires dans la maniére dont les ports organisent et
proposent les services de PRF. Certains fournissent tous les services de PRF pour les déchets
d’exploitation des navires sous leur propre contréle (normalement, les contractants du secteur des
déchets sont sélectionnés via une procédure d’appels d’offre publique), car certains ports détiennent
leur propre infrastructure PRF, tandis que d’autres fournissent tous les services de PRF par
I’intermédiaire de contractants du secteur des déchets dans un systéme de marché ouvert. Il est clair
que les éléments de colts dépendent de la maniére dont les PRF sont exploitées et du degré
d’implication des autorités portuaires (par ex. dans certains ports de taille modeste, les colts
administratifs indirects ne seront pas tous pris en compte dans le CRS). Par ailleurs, les co(ts ne sont
pas les mémes dans tous les ports, car les colts directs dans un port peuvent étre considérés comme
indirects dans d’autres (stockage temporaire, chargement/déchargement, etc.).

76. Les CRS ne bénéficiant actuellement d’un cadre réglementaire qu’au sein de I’'UE, les
pratiques et expériences dans ce domaine et les éléments de codts des PRF reposent essentiellement
sur I’expertise disponible au sein de I’UE. Les sections suivantes présentent les différents éléments de
co(ts identifiés lors de I’ Analyse d’impact pour la révision de la directive 2000/59/CE, qui ont été
intégrés dans I’ Annexe 4 de la Directive 2019/883 de I’UE.

77. Lacombinaison de ces éléments de codts directs et indirects avec les revenus nets donne le
co(t total net de la collecte, du stockage, du traitement et de I’élimination définitive des déchets
d’exploitation des navires et/ou résidus de cargaison.

5.1.1 Colts directs

78. Les codts directs correspondent aux codts d’exploitation qui découlent du dép6t effectif des
déchets des navires, y compris :

- lamise a disposition de I’infrastructure PRF : bennes, conteneurs, réservoirs, outils de
traitement, barges, camions, réception des déchets, installations de traitement ;

- les concessions dues au titre de la location du site, le cas échéant, ou de la location des
équipements nécessaires a I’exploitation des PRF ;

- I’exploitation effective des PRF : collecte des déchets depuis les navires, transport des déchets
depuis les PRF pour traitement définitif, maintenance et nettoyage des PRF, charges de
personnel, y compris les heures supplémentaires, fourniture d’électricité, analyse des déchets
et assurances ;

- le prétraitement des déchets d’exploitation des navires : préparation pour la valorisation, le
recyclage ou I’élimination, y compris la collecte séparée et/ou un tri supplémentaire des
déchets ;

- les codts d’administration : facturation, délivrance des regus de livraison de déchets pour les
navires, communication de rapports, etc.

79. Les colts directs peuvent étre influencés par la disponibilité ou non d’une infrastructure de
traitement des déchets : les ports qui se situent a proximité de grands centres industriels peuvent
bénéficier d’un accés plus simple a des installations de traitement des déchets a terre (par ex. usines
d’incinération et/ou sites d’enfouissement), d’ou des colts de traitement des déchets d’exploitation des
navires réduits par la possibilité de traiter des volumes plus importants, ainsi que des co(ts de
transport moins éleves.

5.1.2 Codts indirects

80. Les codts indirects sont les codts administratifs induits par la gestion du systeme de collecte
des déchets d’exploitation des navires dans le port, notamment :
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le développement et I’approbation du plan de réception et traitement des déchets du port, avec
tous les audits (financiers) du plan et sa mise en ceuvre ;

la mise a jour du plan de réception et de traitement des déchets du port, y compris les charges
de personnel et honoraires des consultants le cas échéant ;

I’organisation des procedures de consultation pour I’évaluation (la réévaluation) du plan de
réception et traitement des déchets du port ;

la gestion des systémes de notification préalable de dépot des déchets et de recouvrement des
co(ts, y compris I’application de redevances revues a la baisse pour les « navires verts », la
mise a disposition de systémes TIC au niveau du port, les analyses statistiques et les charges
de personnel associées ;

I’organisation de procédures d’achat publiques pour la mise a disposition de PRF, ainsi que la
délivrance des autorisations nécessaires pour la mise a disposition de PRF ;

la communication d’informations aux utilisateurs du port via la distribution de brochures, la
mise en place d’une signalétique et d’affiches dans le port, ou la publication des informations
sur le site Web du port et la consignation électronique des informations, tel que prescrit par
I’article 5 de la Directive 2019/883 de I’UE (informations qui doivent étre mises a la
disposition de tous les usagers des ports) ;

I’administration des plans de gestion des déchets : filiéres a responsabilité élargie des
producteurs (REP), recyclage, et sollicitation et mise en ceuvre de fonds nationaux/régionaux ;
et

les autres codts administratifs : contrdle des exemptions et consignation électronique de ces
informations tel que prévu par I’article 9 de la Directive 2019/883 de I’UE (exemptions pour
les navires qui effectuent des transports maritimes réguliers assortis d'escales fréquentes et qui
ont passé un arrangement en vue du dépot des déchets d'exploitation des navires).

Revenus

Les revenus correspondent au produit net des plans de gestion des déchets et fonds

nationaux/régionaux disponibles, notamment :

82.

les bénéfices financiers nets issus des filiéres a responsabilité étendue des producteurs (REP) ;

les autres revenus nets issus de la gestion des déchets, comme les plans de recyclage ;

les financements au titre du Fonds européen pour les affaires maritimes et la péche (FEAMP) ;
et

d’autres financements ou subventions mis a la disposition des ports pour la gestion des déchets
et la péche.

Les revenus nets dépendent non seulement de I’existence d’un marché pour les déchets

recyclés ou les ressources de récupération (qui peut étre stimulé et soutenu par un cadre réglementaire
favorisant I’économie circulaire), mais aussi de I’application de filiéres REP et de financements
nationaux/internationaux.

53

83.

La notion de « co(t raisonnable »

L’article 10(f) du Plan régional pour la gestion des déchets en Méditerranée prévoit que les

Parties contractantes a la Convention de Barcelone s’engagent a étudier et mettre en ceuvre, dans la
mesure du possible, les mesures permettant d’appliquer des « colts raisonnables » pour I’ utilisation
des PRF ou, le cas échéant, d’appliquer un systéme « sans redevance spéciale a acquitter ».

84.

a)

L’expression « co(t raisonnable » est également utilisée dans les lignes directrices de I’OMI :

au paragraphe 6.3 des Directives de 2017 pour la mise en ceuvre de I'annexe V de MARPOL
(résolution MEPC.295(71)) de I’OMI : « Les gouvernements sont invités a examiner les
moyens dont ils disposent pour réduire cette charge et, par-1a, contribuer a garantir que les
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b)

85.

ordures livrées au port sont effectivement recues et évacuées de fagon convenable a des codts
raisonnables ou sans imposition de redevances spéciales aux différents navires » ;

dans le paragraphe 5.2 des Directives visant a garantir I’adéquation des installations portuaires
de réception des déchets de I’OMI de 2010 (résolution MEPC.83(44), il est mentionné que

« la simple mise a disposition des installations, qui ne sont alors pas entiérement utilisées, ne
signifie pas nécessairement qu’elles sont adéquates. Un emplacement peu pratique, des
procédures compligquées, une accessibilité limitée et un co(t déraisonnablement élevé pour le
service fourni sont autant de facteurs qui peuvent dissuader les usagers d’utiliser les
installations de réception. »

Ni le Plan régional pour la gestion des déchets marins en Méditerranée ni les Directives de

I’OMI pour la mise en ceuvre de I’Annexe V de MARPOL ne donnent de plus amples détails sur la
maniére dont il faut comprendre cette notion de « co(t raisonnable ».

86.

L’expression « codt raisonnable » en soi est trés subjective et peut étre interprétée selon

plusieurs angles. Par exemple :

a)

b)

87.

cela dépend du point de vue : un coQt qui peut étre percu comme tres « raisonnable » pour une
autorité portuaire ou une PRF peut étre considéré comme « déraisonnable » par le propriétaire
du navire, I’exploitant ou I’agent ;

les différentes pratiques appliquées dans le secteur de la gestion des déchets peuvent avoir un
impact : par ex. I’application de normes plus strictes pour le recyclage ou le traitement de
certains types de déchets peut entrainer des colts plus élevés, ce qui par répercussion peut
changer la perception de ce qui est « raisonnable » ou non. Dans certains pays, des normes de
gestion des déchets plus strictes peuvent étre la régle, entrainant des colts plus élevés de
réception des déchets d’exploitation des navires dans les ports. Ceci peut étre percu comme

« déraisonnable » par rapport aux normes plus laxistes appliquées par d’autres ports/pays ;

le nombre de navires faisant escale, et donc le volume de déchets déposés, peuvent se
répercuter sur la perception du « co(t raisonnable », méme au sein d’un méme port : dans
certains pays, les terminaux portuaires doivent également jouer le réle de PRF pour les navires
faisant escale. Un terminal/une PRF enregistrant un nombre restreint de navires y faisant
escale (et donc un volume moindre de déchets déposés) pourra avoir les mémes co(ts indirects
(et en partie aussi directs) qu’un terminal/une PRF fréquenté par un grand nombre de navires.
Si un colt comparable pour la collecte et le traitement des déchets d’exploitation des navires
doit étre couvert par une redevance sur les déchets percue auprés d’un nombre plus limité de
navires, cette redevance sera mécaniquement plus élevée, et pourra étre percue comme
déraisonnable.

Il est donc impossible de définir un chiffre absolu correspondant a un « co(t raisonnable », ni

en valeur monétaire ni en % du codt total d’une escale dans un port pour les navires.

88.

a)

b)

Un certain nombre de points importants méritent néanmoins une attention particuliere :

Le codt de dépdt des déchets d’exploitation des navires dans une PRF ne représentant, en régle
générale, qu’une fraction du codt total d’un navire (i.e. pilotes, remorqueurs,
chargement/déchargement, taxes portuaires, etc.), une ventilation du colt des PRF entre
I’ensemble des navires faisant escale dans le port/terminal, qu’ils utilisent ou non les
installations (i.e. application d’un systéme de redevance avec une redevance indirecte, que le
navire procede au depdt de déchets dans les PRF ou non, tel que requis par la Directive
2019/883 de I’UE) n’aura qu’un impact limité sur le colt total pour le navire. Répartir le cot
total des PRF d’un port sur I’ensemble de ses usagers réduit le co(t supporté par chaque navire
individuel et le sentiment d’un codt « déraisonnable » ;

Pour éviter les discussions et malentendus sur ce qui est pergu comme un « codt raisonnable »
ou non, la transparence est essentielle. Parfois, I’exploitant du navire ou I’agent ne sait pas
précisement ce que recouvre le versement de la redevance sur les déchets : ils sont tenus de
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s’en acquitter, mais ne disposent d’aucune information sur ce que cela implique, i.e. ils ne
savent pas que le versement de cette redevance leur donne le droit de déposer une certaine
quantité de déchets d’exploitation sans frais supplémentaires (systeme NSF), ou qu’ils peuvent
bénéficier d’un remboursement intégral ou partiel en cas de dépdt dans une PRF. Et s’il existe
d’autres frais (directs), cela doit étre expose de maniére transparente. Il est a noter que dans
son article 8.6, la Directive 2019/883 de I’UE fait explicitement référence au probleme de la
transparence et au fait que les redevances et la base sur laquelle elles ont été calculées doivent
étre mises a disposition des usagers du port ;

c) Il estimportant de garantir une transparence maximum sur la maniere dont les déchets
collectés sont traités : un degré de traitement élevé (i.e. un meilleur recyclage) peut impliquer
un codt plus élevé, qui pourra étre parfaitement acceptable pour le propriétaire ou I’exploitant
du navire, et ne sera donc pas nécessairement pergu comme « déraisonnable » ;

d) La collecte et le traitement de certains types de déchets, par ex. les déchets dangereux, peuvent
impliquer des codts plus élevés, et donc entrainer des redevances plus élevées sur les déchets.
Ces éléments doivent également étre communiqués de maniére appropriée aux usagers du
port ;

e) Pour certains types de trafic spécifiques, notamment le transport maritime a courte distance ou
les navires de croisiére, une redevance différenciée peut étre envisagée, prenant en compte
toutes les spécificités de ce trafic :

o dans le cas du transport maritime a courte distance, les navires font des trajets
relativement plus courts avec des escales fréquentes, donc, en principe, ces navires ont
de multiples opportunités de déposer leurs déchets dans des PRF. Il est par conséquent
acceptable que les navires transportent a leur bord de petites quantités de déchets et ne
soient ainsi pas tenus de s’acquitter d’une redevance « totale » sur les déchets ;

o les navires de croisiére produisent de grandes quantités d’ordures entrainant des co(ts
de collecte et de traitement plus éleveés, qui peuvent étre répercutés sur la redevance
applicable aux déchets ;

f) Dans le cas des « navires verts » (ou la conception, les équipements et I’exploitation du navire
démontrent que le navire génére des quantités réduites de déchets et qu’il gére ses déchets de
maniére durable et respectueuse de I’environnement), les ports peuvent instaurer un systeme
de remise.

6. RECOMMANDATIONS POUR L’APPLICATION DE SYSTEMES DE
RECOUVREMENT DES COUTS DANS LES PORTS ET LES MARINAS EN
MEDITERRANEE

89. Au regard des éléments étudiés et des conclusions des études, analyses et évaluations a la base
de I’étude reposant sur une revue de la documentation sur les meilleures pratiques existantes en
Méditerranée ainsi que dans d’autres mers régionales européennes pour I’application des systemes de
facturation raisonnable des prestations des installations de réception portuaires et du systeme « sans
redevance spéciale a acquitter » (REMPEC, 2018), en tenant compte des bonnes pratiques observées
au niveau des systemes de redevance dans les ports sur Internet et en considération des exigences de la
Directive 2019/883 de I’UE, il est possible de formuler un certain nombre de recommandations sur les
systémes de recouvrement des co(ts. Elles sont exposées ci-aprés par type de port et type de déchets
MARPOL.

90. Pour les ports de I’UE, les exigences suivantes de la Directive 2019/883 de I’UE doivent étre
avancees :

- application d’un systéme de redevance indirecte pour les ordures (Annexe V de MARPOL,
autres que les résidus de cargaison), soit a 100 % ou sur des volumes raisonnables ;

- pour les autres types de déchets qui sont déposés par les navires faisant habituellement escale
au port : application d’une redevance indirecte, sans égard a I’utilisation effective de la PRF,
qui couvre tous les colts administratifs indirects et une partie significative des codts
d’exploitation directs (comme défini dans I’ Annexe 4 de la Directive 2019/883 de I’'UE), ce
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qui doit représenter au moins 30 % des codts directs totaux pour le dépdt effectif de déchets au
cours de I’année précédente ;
- transparence maximum concernant le droit de dép6t ou de remboursement ;
- transparence maximum concernant le traitement des déchets en aval.
Pour les ports en dehors de I’UE, ces éléments peuvent étre avancés comme des recommandations
d’ordre général.

91. 1l convient néanmoins de garder a I’esprit qu’encourager le dépdt des déchets des navires dans

une PRF implique la combinaison de différents éléments :
e I’existence et I’accessibilité des PRF ;

le caractére adéquat des PRF, notamment en termes de prix et de niveau de service ;
la taille du port ;
les types de trafic, y compris le trafic saisonnier ;
les volumes de déchets normalement déposés par les navires ;
la gestion des déchets en aval et les options de recyclage.

92. Outre les recommandations suivantes, il est donc possible que d’autres types de systemes de
recouvrement des colts soient a la fois efficaces et rentables dans un port. Il peut également étre noté
gue des plans d’inspections adaptés contribueraient de maniére positive a I’utilisation des PRF.

6.1Recommandations pour les systémes de recouvrement des colts dans les ports maritimes
marchands

6.1.1 Déchets visés par I’Annexe | de MARPOL

93. Considérant les spécificités des déchets visés dans I’Annexe | de MARPOL :

a) Les déchets d’hydrocarbures liquides tels que les boues ou les eaux de cales polluées peuvent
étre entreposés a bord relativement facilement dans des réservoirs dédiés. Ces réservoirs
pouvant afficher une capacité assez élevée, les navires peuvent rester en mer relativement
longtemps avant qu’un dépét dans une PRF ne soit nécessaire.

b) Lorsque le navire est équipé d’une technologie de séparation des eaux de cale, comme un
séparateur eau-hydrocarbures (OS), pouvant réduire le volume d’eaux de cale de 65 a 85 %, le
délai avant dépdt dans une PRF peut méme étre prolongé.

c) Le dép6t de déchets d”hydrocarbures liquides est une opération complexe qui exige des
équipements dédiés (réservoirs et canalisations) et une grande capacité de pompage. La
livraison d’eaux de cale polluées et/ou de boues pouvant prendre du temps, les opérateurs de
navires préférent éviter de déposer de petites quantités dans chaque port d’escale, et le faire
plutét uniquement :

a. lorsque la capacité de stockage restante dans les réservoirs est trop limitée pour
couvrir la quantité de déchets d’hydrocarbures qui sera produite lors du voyage
suivant ; ou

b. lorsqu’un niveau de service de collecte optimum peut étre assuré par une PRF dans un
port donné.

d) 1l ressort que les compagnies maritimes cherchent a optimiser leurs dép6ts de déchets afin de
réduire les codts afférents. Selon les informations recueillies auprés des opérateurs de PRF, les
déchets d’hydrocarbures, qui ont parfois une valeur commerciale, sont généralement stockés a
bord pour étre déposés dans les PRF d’un port offrant les conditions de commercialisation les
plus favorables (par rapport au cours des hydrocarbures, a la demande en déchets
d’hydrocarbures, etc.). Ces conditions peuvent exister au sein de I’UE, mais aussi en dehors.

e) Une fois la cargaison déchargée au terminal, les résidus de cargaison restent généralement
entre les mains du propriétaire de la cargaison, car ils présentent souvent une valeur
économique. De ce fait, ces résidus ne sont le plus souvent pas inclus dans les systemes de
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a)

b)
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recouvrement des colts et I’application d’une redevance indirecte. Les frais liés au dépbt des
résidus de cargaison sont payés directement par I’utilisateur de la PRF, tel que prévu dans les
accords contractuels entre les parties concernées ou dans d’autres conventions locales.

Considérant le résultat des évaluations des systémes de recouvrement des codts :

Une augmentation constante des dépdts de déchets d’hydrocarbures dans les systemes de
redevances ADM/de caution a été observée. En d’autres termes, dans les ports appliquant ces
systémes, un nombre comparable de navires déposent en moyenne plus de déchets vises par
I’ Annexe | de MARPOL qu’auparavant.

Les autres systemes de recouvrement des co(ts ne révélent pas de tendance comparable a la
hausse.

Recommandation :

Pour les déchets d’hydrocarbures générés par les navires (eaux de cale, boues, huile
usagée) : application d’un systeme ADM, avec une redevance indirecte fixe complétée par
une partie remboursable (caution) ou une pénalité (en cas de non dépot).

Pour les résidus de cargaisons et eaux de lavage visés par I’Annexe | de MARPOL : en
regle génerale, la livraison des résidus de cargaison et eaux de lavage est facturée
directement, en fonction du volume de déchets livré.

6.1.2 Déchets visés par I’Annexe Il de MARPOL

95.

a)

b)

d)

96.

Considérant les spécificités des déchets visés dans I’Annexe |11 de MARPOL :

Une fois la cargaison déchargée au terminal, les résidus de cargaison restent généralement
entre les mains du propriétaire de la cargaison, car ils présentent souvent une valeur
économique. De ce fait, ces résidus ne sont le plus souvent pas inclus dans les systémes de
recouvrement des codts et I’application d’une redevance indirecte.

Les frais liés au dépdt des résidus de cargaison sont payés directement par I’ utilisateur de la
PRF, tel que prévu dans les accords contractuels entre les parties concernées ou dans d’autres
conventions locales.

Les résidus de cargaison incluent également les restes de substances liquides nocives apres les
opeérations de lavage auxquelles les normes de rejet MARPOL s’appliquent et qui, dans
certaines conditions, telles que décrites dans les Annexes MARPOL, ne doivent pas
nécessairement étre déposées au port pour éviter des co(ts inutiles pour les navires et un
encombrement des ports.

En principe, seuls les navires de transport en vrac (vrac sec et liquide) peuvent produire des
résidus de cargaison ou des eaux de lavage contenant des résidus de cargaison. Il ne semble
donc pas équitable d’appliquer un systéme de redevance indirecte pour ce type de déchets et
de répartir le colt de la collecte et du traitement sur I’ensemble des usagers du port (et donc
aussi sur ceux qui ne produisent pas de résidus de cargaison).

Considérant le résultat des évaluations des systémes de recouvrement des codts :

Les systémes de redevances indirectes couvrant les résidus de cargaisons ne sont appliqués
que dans de rares cas bien spécifiques (par ex. dans les ports relativement modestes ne
disposant que de quelques terminaux dédiés) ;

Il est & noter que, selon la Directive 2019/883 de I’UE, les Etats membres de I’UE peuvent
encourager le dép6t de résidus de lavage des citernes contenant des substances flottantes
persistantes a haute viscosité en proposant des incitations financiéres appropriées.
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Recommandation : Application d’un systeme de redevance directe, en fonction du volume de

déchets déposés dans les PRF

6.1.3 Déchets visés par I’Annexe IV de MARPOL

97.

a)

b)

98.

b)

Considérant les spécificités des déchets visés dans I’Annexe 1V de MARPOL :

Les navires marchands sont dans la majorité des cas équipés de réservoirs de retenue des eaux
usees, offrant la capacité néecessaire pour conserver le volume d’eaux usées produites pendant
I’exploitation du navire et par le nombre de personnes a bord. Donc, selon la capacité de ces
réservoirs, il n’est pas forcément nécessaire pour le navire de déposer ses eaux usées dans une
PRF.

Certains navires sont équipés de stations de traitement des eaux usées homologuées. Dans ce
cas, les navires ne sont tenus de décharger les effluents produits que lorsqu’ils sont au port (ou
le rejet leur est souvent interdit), alors que lorsqu’ils naviguent, toutes les eaux usées (si elles
sont correctement traitées) peuvent étre Iégalement rejetées en continu en mer. Ainsi, les
navires ne déchargent pas tous leurs eaux usées dans une PRF et les volumes annuels d’eaux
usées déchargées dans les PRF des ports peuvent étre relativement faibles.

Considérant le résultat des évaluations des systemes de recouvrement des codts :

Les ports appliquant un systeme NSF/sans limites réceptionnent des volumes d’eaux usées
comparativement plus élevés que les ports appliquant d’autres systemes de recouvrement des
codts.

Il a été conclu que le type de systeme de recouvrement des cots n’était pas le facteur
déterminant du niveau de dépét des eaux usees, et que cela était plus lié au contexte régional
(par ex. les efforts de ’THELCOM en mer Baltique, qui est une Zone spéciale au titre de

I’ Annexe 1V de MARPOL).

Recommandation : Selon le trafic habituel et prévu dans le port (volumes d’eaux usées

normalement déposés), application d’un systéme NSF sans limites ou avec des
volumes raisonnables.

6.1.4 Déchets visés par I’Annexe V de MARPOL

6.1.4.1 Ordures (Annexe V de MARPOL, déchets autres que les résidus de cargaison)

99.

a)

b)

Considérant les spécificités des déchets visés dans I’ Annexe V de MARPOL :

La production d’ordures est nécessairement proportionnelle au nombre de personnes a bord
d’un navire. Et comme chaque navire transporte a son bord un équipage et/ou des passagers, il
produit inévitablement des ordures.

Ces ordures peuvent, au bout de quelque temps, dégager une odeur incommodante,
notamment si elles contiennent des ordures ménagéres et emballages alimentaires. Comme il
est interdit de rejeter des ordures en mer (& I’exception des déchets alimentaires, sous certaines
conditions bien précises), I’équipage des navires préfere généralement, pour des raisons
d’hygiene, éviter de conserver ces ordures a bord et, notamment aprés de longs voyages, les
déposer dans les ports d’escale.

Les ordures produites par les navires sont relativement comparables aux ordures municipales
produites par chaque ville ou port. Par conséquent, les moyens de collecte (camions a ordures,
bennes, conteneurs de déchets) pour ce type de déchets sont relativement peu colteux (en
particulier comparés a certains déchets chimiques) et facilement disponibles.




UNEP/MED 1G.24/14
Page 153

d) SiI’appendice Il de I’Annexe V MARPOL prévoit différentes catégories® d’ordures a
regrouper dans le Registre des ordures, elle n’impose pas de séparation a bord de ces types de
déchets. Par ailleurs, I’Annexe V de MARPOL n’impose pas non plus la séparation des
ordures dangereuses des ordures non dangereuses. En conséquence, le colt de collecte et de
traitement des ordures mélangées dépend non seulement du volume d’ordures déposées, mais
aussi du volume de déchets dangereux (car le coQt de leur prise en charge et de leur traitement
est nettement plus élevé).

100. Considérant le résultat des évaluations des systemes de recouvrement des codits :

a) Il aété observé que des volumes inférieurs de déchets étaient livrés dans les ports qui facturent
en fonction des volumes de dépdts que dans les ports ayant mis en place des systémes de
redevances indirectes.

b) Si ces niveaux étaient relativement faibles jusqu’en 2008, ces dernieres années une tendance a
la hausse s’est clairement dessinée dans les ports appliquant des systémes NSF/. Cette
conclusion est conforme avec le fait que les systémes de recouvrement des colts NSF/
constituent une incitation au dépdt dans le port.

c) La Directive 2019/883 de I’UE prévoit I’obligation d’ implémenter un systeme de
recouvrement des colts & 100 % indirect pour les déchets visés par I’Annexe V de MARPOL
autres que les résidus de cargaison. Cette redevance 100 % indirecte garantit un droit de dépot
sans autres frais en fonction du volume de déchets déposés, hormis lorsque ce volume dépasse
la capacité de stockage dédié maximum tel que précisé dans le formulaire de I’ Annexe 2% de
la Directive 2019/883 de I’UE.

d) S’il est généralement percu que le systéme NSF & 100 %, en plus d’étre transparent et
relativement simple & gérer, présente I’avantage de dissuader largement le rejet d’ordures en
mer, on lui reproche aussi parfois® de ne pas offrir une incitation claire pour les navires a
réduire le volume de déchets produits a bord. Deux options peuvent contrer cela :

a. Pour les ports en dehors de I’UE : des volumes limités inclus dans le NSF (quantités
raisonnables) ; ou

b. Des redevances sur les déchets moins élevées pour les navires produisant un volume
moindre de déchets.

Recommandation :
e Pour les ports de I’UE : systeme 100 % NSF
e Pour les ports en dehors de I’UE : systéme 100 % NSF ou NSF avec volumes raisonnables

6.1.4.2 Résidus de cargaison visés par I’Annexe V de MARPOL

101. Considérant les spécificités des déchets visés dans I’Annexe V de MARPOL :

a) Une fois la cargaison déchargée au terminal, les résidus de cargaison restent généralement
entre les mains du propriétaire de la cargaison. De ce fait, ces résidus ne sont le plus souvent
pas inclus dans les systemes de recouvrement des co(ts et I’application d’une redevance
indirecte.

b) Les frais liés au depdt des résidus de cargaison sont payés directement par I’utilisateur de la
PRF, tel que prévu dans les accords contractuels entre les parties concernées ou dans d’autres
conventions locales.

36 Plastiques (catégorie A), Déchets alimentaires (B), Déchets domestiques (C), Huiles de cuisson (D), Cendres
d’incinération (E), Déchets d’exploitation (F), Carcasses d’animaux (G), Apparaux de péche (H) et E-
déchets (1).

37 Format normalisé de notification préalable du dépdt de déchets dans les installations de réception portuaires.

38 M. Jordi Vila (Autorité du port de Barcelone) dans sa présentation du NSF dans le port de Barcelone, proposée
lors d’une réunion du sous-groupe PRF de I’European Sustainable Shipping Forum (ESSF), le 30/09/2015 a
Bruxelles.
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c)

d)

102.

En dehors des zones spéciales visées par I’Annexe V de MARPOL, les résidus de cargaison
qui ne sont pas considérés comme nocifs pour le milieu marin peuvent, dans certaines
conditions, étre Iégalement rejetés en mer. Néanmoins, la mer Méditerranée étant une zone
spéciale au titre de I’ Annexe V de MARPOL, les résidus de cargaison non nocifs pour le
milieu marin (également contenus dans les eaux de lavage) ne peuvent étre rejetés en mer que
Si :
a. alafois le port de départ et le prochain port d’escale se trouvent dans la zone spéciale
et que le navire ne naviguera pas en dehors de la zone spéciale entre ces ports
(regle 6.1.2.2 de I’Annexe VV de MARPOL) ; et
b. si aucune installation de réception adéquate n’est disponible dans ces ports

(régle 6.1.2.3 de I’Annexe V de MARPOL).
L’Annexe V de MARPOL n’impose pas que les résidus de cargaison non nocifs pour le milieu
marin (également contenus dans les eaux de lavage apres les opérations de nettoyage) soient
déchargés au port, afin d’éviter des codts opérationnels inutiles pour les navires et un
encombrement des ports.
En principe, seuls les navires de transport en vrac (vrac sec et liquide) peuvent produire des
résidus de cargaison ou des eaux de lavage contenant des résidus de cargaison. Il ne semble
donc pas équitable d’appliquer un systéme de redevance indirecte pour ce type de déchets, et
de répartir le codt de la collecte et du traitement sur I’ensemble des usagers du port (et donc
aussi sur ceux qui ne produisent pas de résidus de cargaison).

Considérant le résultat des évaluations des systémes de recouvrement des codts :

Les systemes de redevances indirectes incluant les résidus de cargaison n’ont été appliqués
que dans de trés rares cas, bien spécifiques (i.e. dans des ports plutét de taille modeste, ne
disposant que de quelques terminaux dédiés).

Recommandation : Application d’un systéme de redevances directes, en fonction des volumes de

déchets deposés dans les PRF

6.1.5 Déchets visés par I’Annexe VI de MARPOL

103.

a)

b)

104.

Considérant les spécificités des déchets visés dans I’Annexe VI de MARPOL :

L’Annexe VI de MARPOL couvre les déchets issus des systémes d’épuration des gaz
d’échappement (boue d’épurateur) et les substances qui appauvrissent la couche d’ozone. Ces
derniéres étant essentiellement gérées par des chantiers de réparation, elles ne sont pas
incluses dans les systémes de redevances.

Comme I’Annexe VI de MARPOL n’impose pas I’utilisation d’épurateurs, les navires ne
produisent pas tous ce type de déchets. Et méme si I’on anticipe une augmentation de ces
déchets a I’avenir, les boues de lavage de gaz ne sont actuellement produites que dans des
quantités limitées, car assez peu de navires sont aujourd’hui équipés d’épurateurs.

Considérant le résultat des évaluations des systemes de recouvrement des codts :

Des systémes de redevances ne sont appliqués aux déchets des épurateurs que dans quelques
rares cas. En raison des volumes limités de déchets, des systémes de redevances directes sont
appliqués dans la plupart des cas.

Recommandation : Application d’un systeme de redevance directe, en fonction du volume de

déchets deposés dans les PRF
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Ports de croisiere/passagers

Déchets visés par I’Annexe | de MARPOL

. Considérant les spécificités des déchets visés dans I’Annexe | de MARPOL :

Les déchets d’hydrocarbures liquides comme les boues et les eaux de cale polluées peuvent
étre relativement facilement stockés a bord dans des réservoirs dediés. La capacité de ces
réservoirs peut étre assez importante, permettant aux navires de couvrir de longues distances
avant d’avoir a les vider dans une PRF.

Lorsque le navire est équipé d’une technologie de séparation des eaux de cale, comme un
séparateur eau-hydrocarbures (OS), pouvant réduire le volume d’eaux de cale de 65 a 85 %, le
délai avant dép6t dans une PRF peut méme étre prolongé.

Le dép6t de déchets d”hydrocarbures liquides est une opération complexe qui exige des
équipements dédiés (réservoirs et canalisations) et une grande capacité de pompage. La
livraison d’eaux de cale polluées et/ou de boues pouvant prendre du temps, les opérateurs de
navires préférent éviter de déposer de petites quantités dans chaque port d’escale, et le faire
plutét uniquement :

a. lorsque la capacité de stockage restante dans les réservoirs est trop limitée pour
couvrir la quantité de déchets d’hydrocarbures qui sera produite lors du voyage
suivant ; ou

b. lorsqu’un niveau de service de collecte optimum peut étre assuré par une PRF dans un
port donné.

Il ressort que les compagnies maritimes cherchent a optimiser leurs dépdts de déchets afin de
réduire les codts afférents. Selon les informations recueillies aupres des opérateurs de PRF, les
déchets d’hydrocarbures, qui ont parfois une valeur commerciale, sont généralement stockés a
bord pour étre déposés dans les PRF d’un port offrant les conditions de commercialisation les
plus favorables (par rapport au cours des hydrocarbures, a la demande en déchets
d’hydrocarbures, etc.). Ces conditions peuvent exister au sein de I’UE, mais aussi en dehors.
Les ports de navires de croisiere/passagers sont fortement marqués par un trafic saisonnier
(pic de fréquentation a la haute saison), ce qui se répercute aussi sur les volumes de déchets
déposés.

. Considérant le résultat des évaluations des systémes de recouvrement des co(ts :

Une augmentation constante des dépots de déchets d’hydrocarbures dans les systemes de
redevances ADM/de caution a été observée. En d’autres termes, dans les ports appliquant ces
systemes, un nombre comparable de navires livrent en moyenne plus de déchets viseés par

I’ Annexe | de MARPOL qu’auparavant.

Les autres systemes de recouvrement des co(ts ne révélent pas de tendance comparable a la
hausse.

Recommandation :

Pour les déchets d’hydrocarbures générés par les navires (eaux de cale, boues, huile usagée) :
application d’un systeme ADM, avec une redevance indirecte fixe complétée par une partie
remboursable (caution) ou une pénalité (en cas de non dép6t).

Les ports de navires de croisiére/passagers connaissant une forte saisonnalité (pics de fréquentation
a la haute saison), un systéme NSF peut également étre appliqué pendant ces périodes.

6.2.2

107

Déchets visés par I’Annexe 11 de MARPOL

. Non applicable aux navires de croisiére/passagers.
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6.2.3 Déchets visés par I’Annexe IV de MARPOL

108.

a)

b)

b)

Considérant les spécificités des déchets visés dans I’Annexe IV de MARPOL :

La plupart des navires de croisiére sont équipés de réservoirs de retenue des eaux usées,
offrant la capacité nécessaire pour conserver le volume d’eaux usées produites pendant
I’exploitation du navire et par le nombre de personnes a bord. Selon la capacité de ces
réservoirs, il n’est pas forcément nécessaire pour le navire de déposer ses eaux usées dans une
PRF.

La plupart des navires de croisiére sont équipés de stations de traitement des eaux usées
homologuées. Dans ce cas, les navires ne sont tenus de décharger les effluents produits que
lorsqu’ils sont au port (ou le rejet leur est souvent interdit), alors que lorsqu’ils naviguent,
toutes les eaux usées peuvent étre Iégalement rejetées en continu en mer. Ainsi, les navires ne
déchargent pas tous leurs eaux usées dans une PRF et les volumes annuels d’eaux usées
déchargées dans les PRF des ports peuvent étre relativement faibles.

Les ports de navires de croisiére/passagers sont fortement marqués par un trafic saisonnier
(pic de fréguentation a la haute saison), ce qui se répercute aussi sur les volumes de déchets
déposés.

. Considérant le résultat des évaluations des systemes de recouvrement des co(ts :

Les ports appliquant un systéme NSF réceptionnent des volumes d’eaux usees
comparativement plus élevés que les ports appliquant d’autres systemes de recouvrement des
codts.

Il a été conclu que le type de systeme de recouvrement des codts n’était pas le facteur
déterminant du niveau de dépdt des eaux usees, et que cela était plus lié au contexte régional
(par ex. les efforts de ’THELCOM en mer Baltique, qui est une Zone spéciale au titre de

I’ Annexe 1V de MARPOL).

Recommandation : Selon le trafic habituel et attendu (haute saison) des navires de croisiere et de

passagers dans le port, application d’un systeme NSF

6.2.4 Déchets visés par I’Annexe V de MARPOL

110.

a)

b)

d)

Considérant les spécificités des déchets visés dans I’ Annexe V de MARPOL :

La production d’ordures est inévitablement liée au nombre de personnes a bord du navire. Par
définition, les navires de croisiére/passagers transportent des équipages et passagers en
nombre important, et donc produisent chacun des quantités non négligeables d’ordures.
Comme il est interdit de rejeter des ordures en mer (& I’exception des déchets alimentaires,
sous certaines conditions bien précises), I’équipage des navires préfére généralement, pour des
raisons d’hygiene, éviter de conserver ces ordures a bord et, notamment apreés de longs
voyages, les déposer dans une PRF.

Les ordures produites par les navires sont relativement comparables aux ordures municipales
produites par chaque ville ou port. Par conséquent, les moyens de collecte (camions a ordures,
bennes, conteneurs de déchets) pour ce type de déchets sont relativement peu codteux (en
particulier comparés a certains déchets chimiques) et facilement disponibles.

Si I’appendice 11 de I’Annexe V MARPOL prévoit différentes catégories® d’ordures a
regrouper dans le Registre des ordures, elle n’impose pas de séparation a bord de ces types de
déchets. Par ailleurs, I’Annexe V de MARPOL n’impose pas non plus le tri des ordures
dangereuses des ordures non dangereuses. En conséquence, le codt de collecte et de traitement

%9 Plastiques (catégorie A), Déchets alimentaires (B), Déchets domestiques (C), Huiles de cuisson (D), Cendres
d’incinération (E), Déchets d’exploitation (F), Carcasses d’animaux (G), Apparaux de péche (H) et E-
déchets (1).
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des ordures mélangées dépend non seulement du volume d’ordures déposées, mais aussi du
volume de déchets dangereux (car le colt de leur prise en charge et de leur traitement est
nettement plus élevé).

e) Les exploitants de navires de croisiére suivent généralement des normes environnementales
strictes et appliquent des plans de gestion des déchets particuliérement pointus dans le secteur
maritime, avec notamment la séparation des divers flux de déchets dangereux et non
dangereux.

111. Considérant le résultat des évaluations des systemes de recouvrement des codits :

a) Il aété observé que des volumes inférieurs de déchets étaient livrés dans les ports qui facturent
en fonction des volumes de dépdts par rapport aux ports ayant mis en place des systémes de
redevances indirectes.

b) Si ces niveaux étaient relativement faibles jusqu’en 2008, ces dernieres années une tendance a
la hausse s’est clairement dessinée dans les ports appliquant des systemes NSF. Cette
conclusion est conforme avec le fait que les systémes de recouvrement des colts NSF
constituent une incitation au dépdt dans le port.

c) La Directive 2019/883 de I’UE prévoit I’obligation d’ implémenter un systeme de
recouvrement des colts & 100 % indirect pour les déchets visés par I’Annexe V de MARPOL
autres que les résidus de cargaison. Cette redevance 100 % indirecte garantit un droit de dépot
sans autres frais en fonction du volume de déchets déposés, hormis lorsque ce volume dépasse
la capacité de stockage dédié maximum tel que précisé dans le formulaire de I’ Annexe 24 de
la Directive 2019/883 de I’UE.

d) S’il est généralement percu que le systeme NSF & 100 %, en plus d’étre transparent et
relativement simple & gérer, présente I’avantage de dissuader largement le rejet d’ordures en
mer, on lui reproche aussi parfois* de ne pas offrir une incitation claire pour les navires a
réduire le volume de déchets produits a bord. Deux options peuvent contrer cela :

a. Pour les ports en dehors de I’UE : des volumes limités inclus dans le NSF (quantités
raisonnables) ; ou

b. des redevances sur les déchets moins élevées pour les navires produisant un volume
moindre de déchets.

Recommandation :
e Pour les ports de I’UE : systeme 100 % NSF
e Pour les ports en dehors de I’UE : systéme 100 % NSF ou NSF avec volumes raisonnables

6.2.5 Déchets visés par I’Annexe VI de MARPOL

112. Considérant les spécificités des déchets visés dans I’ Annexe VI de MARPOL :

a) L’Annexe VI de MARPOL couvre les déchets issus des systemes d’épuration des gaz
d’échappement (boues d’épurateurs) et les substances qui appauvrissent la couche d’ozone.
Ces derniéres étant essentiellement gérées par des chantiers de réparation, elles ne sont pas
incluses dans les systémes de redevances.

b) Comme I’Annexe VI de MARPOL n’impose pas I’utilisation d’épurateurs, les navires ne
produisent pas tous ce type de déchets. Et méme si I’on anticipe une augmentation de ces
déchets a I’avenir, les boues de lavage de gaz ne sont actuellement produites que dans des
quantités limitées, car assez peu de navires sont aujourd’hui équipés d’épurateurs.

113. Considérant le résultat des évaluations des systemes de recouvrement des codits :

40 Format normalisé de notification préalable du dép6t de déchets dans les installations de réception portuaires.

41 M. Jordi Vila (Autorité du port de Barcelone) dans sa présentation du NSF dans le port de Barcelone, proposée
lors d’une réunion du sous-groupe PRF de I’European Sustainable Shipping Forum (ESSF), le 30/09/2015 a
Bruxelles.
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e Des systemes de redevances ne sont appliqués aux déchets des épurateurs que dans quelques
rares cas. En raison des volumes limités de déchets, des systémes de redevances directes sont
appliqués dans la plupart des cas.

Recommandation : Application d’un systeme de redevance directe en fonction du volume de
déchets déposés dans les PRF

6.3  Ports de péche
6.3.1 Déchets visés par I’Annexe | de MARPOL

114. Considérant les spécificités des déchets visés dans I’Annexe | de MARPOL :

a) Comme les navires de péche utilisent le plus généralement des carburants plus Iégers comme
le diesel, ils ne produisent pas de boues.

b) Les déchets d’hydrocarbures liquides comme les eaux de cale polluées peuvent étre stockés a
bord dans des réservoirs dediés. Le dépdt dans une PRF dépend dans ce cas de la capacité de
stockage de ces réservoirs.

c) Lorsque le navire est équipé d’une technologie de séparation des eaux de cale, comme un
séparateur eau-hydrocarbures (OWS), pouvant réduire le volume d’eaux de cale de 65 a 85 %,
le délai avant dép6t dans une PRF peut méme étre prolongé.

115. Considérant le résultat des évaluations des systemes de recouvrement des codits :

a) Une augmentation constante des dép6ts de déchets d’hydrocarbures dans les systémes de
redevances ADM/de caution a été observée. En d’autres termes, dans les ports appliquant ces
systémes, un nombre comparable de navires livrent en moyenne plus de déchets visés par
I’ Annexe | de MARPOL qu’auparavant.

b) Toutefois, certains ports de péche appliquent aussi des systemes NSF pour les déchets
d’hydrocarbures. Cela dépend si le port accueille plus ou moins toujours les mémes navires
avec lesquels il peut conclure un accord spécifique ou bien s’il accueille souvent d’autres
navires.

Recommandation :
e Pour les ports de péche généralement fréquentés par les mémes navires et avec lesquels un
accord spécifique peut étre conclu : NSF
e Visiteurs du port:
0 pour les ports de I’UE : systeme ADM
0 pour les ports en dehors de I’'UE : systeme ADM ou de redevance directe en
fonction du volume de déchets déposes

6.3.2 Déchets visés par I’Annexe 11 de MARPOL
116. Non applicable aux bateaux de péche.
6.3.3 Déchets visés par I’Annexe IV de MARPOL

117. Considérant les spécificités des déchets visés dans I’Annexe IV de MARPOL :

Lorsque les bateaux de péche sont équipés de réservoirs de retenue des eaux usees, le dépdt
des eaux usées dans une PRF dépend de la taille de ces réservoirs et de la durée de la
campagne de péche.

118. Considérant le résultat des évaluations des systémes de recouvrement des codts :




a)

b)

c)
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Les ports appliquant un systeme NSF réceptionnent des volumes d’eaux usées
comparativement plus élevés que les ports appliquant d’autres systemes de recouvrement des
codts.

Il a été conclu que le type de systeme de recouvrement des colts n’était pas le facteur
déterminant du niveau de dépét des eaux usees, et que cela était plus lié au contexte régional
(par ex. les efforts de ’THELCOM en mer Baltique, qui est une Zone spéciale au titre de

I’ Annexe 1V de MARPOL).

Aucune des pratiques relatives aux systemes de recouvrement des codts évaluées a I’occasion
de I’enquéte Internet n’incluait de systeme NSF pour les eaux usées.

Recommandation :

Pour les ports de I’UE : systeme ADM
Pour les ports en dehors de I’UE : systtme ADM ou de redevance directe en fonction du
volume de déchets déposeés.

6.3.4 Déchets visés par I’Annexe V de MARPOL

1109.

a)

b)

d)

€)

120.

Considérant les spécificités des déchets visés dans I’ Annexe V de MARPOL :

La production d’ordures est nécessairement proportionnelle au nombre de personnes a bord
d’un navire. Et comme chaque navire transporte a son bord un équipage et/ou des passagers, il
produit inévitablement des ordures.

Ces ordures peuvent, au bout de quelque temps, dégager une odeur incommodante,
notamment si elles contiennent des ordures ménagéres et emballages alimentaires. Comme il
est interdit de rejeter des ordures en mer (a I’exception des déchets alimentaires, sous certaines
conditions bien précises), I’équipage des navires préfere généralement, pour des raisons
d’hygiene, éviter de conserver ces ordures a bord et, notamment aprés de longs voyages, les
déposer dans les ports d’escale.

Les ordures produites par les navires sont relativement comparables aux ordures municipales
produites par chaque ville ou port. Par conséquent, les moyens de collecte (camions a ordures,
bennes, conteneurs de déchets) pour ce type de déchets sont relativement peu colteux (en
particulier comparés a certains déchets chimiques) et facilement disponibles.

Si I’appendice 11 de I’Annexe V de MARPOL prévoit différentes catégories* d’ordures a
regrouper dans le Registre des ordures, elle n’impose pas de séparation a bord de ces types de
déchets. Par ailleurs, I’Annexe V de MARPOL n’impose pas nhon plus la séparation des
ordures dangereuses des ordures non dangereuses. En conséquence, le colt de collecte et de
traitement des ordures mélangées dépend non seulement du volume d’ordures déposées, mais
aussi du volume de déchets dangereux (car le coQt de leur prise en charge et de leur traitement
est nettement plus élevé).

Certaines régions ont adopté des plans pour la collecte des « déchets péchés passivement »
(déchets récupérés dans les filets lors des campagnes de péche). Ce type de déchets étant en
principe comparable aux ordures, il peut étre collecté dans les ports.

Considérant le résultat des évaluations des systemes de recouvrement des codts :

Il a été observé que des volumes inférieurs de déchets étaient livrés dans les ports qui facturent
en fonction des volumes de dépdts par rapport aux ports ayant mis en place des systémes de
redevances indirectes. Ces derniéres années, une tendance a la hausse s’est clairement
dessinée dans les ports appliquant des systémes NSF. Cette conclusion est conforme avec le

42 Plastiques (catégorie A), Déchets alimentaires (B), Déchets domestiques (C), Huiles de cuisson (D), Cendres
d’incinération (E), Déchets d’exploitation (F), Carcasses d’animaux (G), Apparaux de péche (H) et E-
déchets (1).
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b)

d)

fait que les systémes de recouvrement des colts NSF constituent une incitation au dépét dans
le port.

La Directive 2019/883 de I’UE prévoit I’obligation d’implémenter un systéme de
recouvrement des colts & 100 % indirect pour les déchets visés par I’Annexe V de MARPOL
autres que les résidus de cargaison.

S’il est généralement percu que le systeme NSF a 100 %, en plus d’étre transparent et
relativement simple & gérer, présente I’avantage de dissuader largement le rejet d’ordures en
mer, on lui reproche aussi parfois*® de ne pas offrir une incitation claire pour les navires a
réduire le volume de déchets produits a bord. Deux options peuvent contrer cela :

a. Pour les ports en dehors de I’UE : des volumes limités inclus dans le NSF (quantités
raisonnables) ; ou

b. Des redevances sur les déchets moins élevées pour les navires produisant un volume
moindre de déchets

Certaines régions ont adopté des plans pour la collecte des « déchets péchés passivement »
(déchets récupérés dans les filets lors des campagnes de péche). Ce type de déchets étant en
principe comparable aux ordures, il peut étre collecté dans les ports. Il n’est toutefois pas
recommandé que le colt de collecte et de traitement de ce type de déchets soit couvert par une
redevance percue sur les bateaux de péche, afin de ne pas dissuader les communautés des
ports de péche de participer a ces plans de récupération des déchets péchés passivement. Dans
la plupart des cas, le co(t de la collecte et du traitement des déchets péchés passivement est
pris en charge par des programmes de financement nationaux ou sous-nationaux
(subventions).

Recommandation :

Pour les ports de I’UE : systéme 100 % NSF, y compris pour les engins de péche

Pour les ports en dehors de I’UE : systéme 100 % NSF ou NSF avec volumes raisonnables,
y compris pour les engins de péche

Peut étre organisé au niveau national ou sous-national

Les codts de collecte et de traitement des déchets péchés passivement peuvent étre couverts
par des subventions/financements alternatifs au niveau national ou sous-national

6.3.5 Déchets visés par I’Annexe VI de MARPOL

121. Non applicable aux navires de péche.

6.4

Marinas

6.4.1 Déchets visés par I’Annexe | de MARPOL

122. Considérant les spécificités des déchets visés dans I’Annexe | de MARPOL :

a)

b)

Les yachts utilisent des carburants plus 1égers comme le diesel et ne produisent donc pas de
boues. Les eaux de cale produites sont elles aussi en quantité limitée (selon la taille du
bateau).

Les déchets d’hydrocarbures liquides comme les eaux de cale polluées peuvent étre stockés a
bord dans des réservoirs dediés. Le dépdt dans une PRF dépend dans ce cas de la capacité de
stockage de ces réservoirs.

123. Considérant le résultat des évaluations des systemes de recouvrement des codits :

43 M. Jordi Vila (Autorité du port de Barcelone) dans sa présentation du NSF dans le port de Barcelone, proposée
lors d’une réunion du sous-groupe PRF de I’European Sustainable Shipping Forum (ESSF), le 30/09/2015 a
Bruxelles.
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a) Une augmentation constante des dépots de déchets d’hydrocarbures dans les systemes de
redevances ADM/de caution a été observée. En d’autres termes, dans les ports appliquant ces
systemes, un nombre comparable de navires livrent en moyenne plus de déchets viseés par
I’ Annexe | de MARPOL qu’auparavant.

b) Toutefois, certaines marinas appliquent aussi des systemes NSF pour les déchets
d’hydrocarbures.

Recommandation :
e Pour les membres des clubs nautiques et/ou visiteurs saisonniers des marinas : systeme
100 % NSF ou NSF avec volumes raisonnables
e Visiteurs quotidiens :
0 pour les ports de I’UE : systeme ADM
0 pour les ports en dehors de I’UE : systtme ADM ou a redevance directe en fonction
du volume de déchets déposes

6.4.2 Déchets visés par I’Annexe 11 de MARPOL
124. Non applicable aux bateaux de plaisance.
6.4.3 Déchets visés par I’Annexe IV de MARPOL

125. Considérant les spécificités des déchets visés dans I’ Annexe IV de MARPOL :

e Le dépOt des eaux usées dans une PRF dépend de la capacité des réservoirs de retenue et de la
durée du voyage.

126. Considérant le résultat des évaluations des systémes de recouvrement des codts :

a) S’il a été conclu que les ports appliquant un systéme NSF réceptionnent des volumes d’eaux
usées comparativement plus élevés que les ports appliquant d’autres systemes de
recouvrement des codts, les évaluations des systémes de recouvrement des codts portaient
essentiellement sur les ports maritimes marchands, et pas sur les marinas.

b) Toutefois, certaines marinas appliquent aussi des systemes NSF pour les déchets
d’hydrocarbures.

Recommandation :
e Pour les membres des clubs nautiques et/ou visiteurs saisonniers des marinas : systeme
100 % NSF ou NSF avec volumes raisonnables
e Visiteurs quotidiens :
o0 pour les ports de I’UE : systeme ADM
0 pour les ports en dehors de I’'UE : systeme ADM ou a redevance directe en fonction
du volume de déchets déposes

6.4.4 Déchets visés par I’Annexe V de MARPOL

127. Considérant les spécificités des déchets visés dans I’ Annexe V de MARPOL :

a) La production d’ordures est nécessairement proportionnelle au nombre de personnes a bord
d’un navire. Et comme chaque navire transporte a son bord un équipage et/ou des passagers, il
produit inévitablement des ordures.

b) Les ordures produites par les navires sont relativement comparables aux ordures municipales
produites par chaque ville ou port. Par conséquent, les moyens de collecte (camions a ordures,
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bennes, conteneurs de déchets) pour ce type de déchets sont relativement peu colteux (en
particulier comparés a certains déchets chimiques) et facilement disponibles.

128. Considérant le résultat des évaluations des systémes de recouvrement des codts :

a) S’il a eté conclu que les ports appliquant un systéeme NSF réceptionnent des volumes
d’ordures comparativement plus élevés que les ports appliquant d’autres systémes de
recouvrement des codts, les évaluations des systémes de recouvrement des codts portaient
essentiellement sur les ports maritimes marchands, et pas sur les marinas.

b) Toutefois, toutes les marinas évaluées dans le cadre de cette étude appliquent des systéemes
NSF pour les ordures.

Recommandation :
e Pour les ports de I’UE : systeme 100 % NSF
e Pour les ports en dehors de I’UE :
0 Systeme 100 % NSF ou NSF avec volumes raisonnables
o Visiteurs quotidiens : systtme ADM ou a redevance directe en fonction du volume
de déchets déposés

6.4.5 Déchets visés par I’Annexe VI de MARPOL
129. Non applicable aux bateaux de plaisance.

6.5  Synthése des recommandations

Type de port/déchets | Systéme de recouvrement des co(its recommandé

Ports maritimes marchands

Déchets visés par o Pour les déchets d’hydrocarbures générés par les navires (eaux de
I’Annexe | de MARPOL cale, boues, huile usagée) : application d’un systéme ADM, avec

une redevance indirecte fixe complétée par une partie
remboursable (caution) ou une pénalité (en cas de non dépo6t).

o Pour les résidus de cargaisons et eaux de lavage vises par
I’Annexe | de MARPOL : en régle générale, la livraison des
résidus de cargaison et eaux de lavage est facturée directement, en
fonction du volume de déchets livre.

Déchets visés par Application d’un systéme de redevance directe, en fonction du
I’Annexe 1l de MARPOL | volume de déchets déposés dans les PRF

Déchets visés par Selon le trafic habituel et prévu dans le port (volumes d’eaux usées
I’Annexe IV de MARPOL | normalement déposé), application d’un systéme NSF sans limites ou
avec des volumes raisonnables

Déchets vises par e Pour les ports de I’UE : systéme 100 % NSF
I’Annexe V de MARPOL, e Pour les ports en dehors de I’'UE : systeme 100 % NSF ou
déchets autres que les NSF avec volumes raisonnables

résidus de cargaison

Déchets vises par I’ Annexe | Application d’un systéme de redevances directes, en fonction des
V de MARPOL, résidus de | volumes de déchets déposés dans les PRF
cargaison

Déchets visés par Application d’un systeme de redevance directe, en fonction du
I’Annexe VI de MARPOL | volume de déchets déposes dans les PRF

Ports de croisiere/passagers

Déchets visés par Pour les déchets d’hydrocarbures générés par les navires (eaux de
I’Annexe | de MARPOL cale, boues, huile usagée) : application d’un systtme ADM, avec une
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redevance indirecte fixe complétée par une partie remboursable
(caution) ou une pénalité (en cas de non dépot).

Les ports de navires de croisiere/passagers connaissant une forte
saisonnalité (pics de fréquentation a la haute saison), un systeme NSF
peut également étre appliqué pendant ces périodes.

Déchets visés par
I’Annexe 1l de MARPOL

N/A

Déchets visés par
I’Annexe IV de MARPOL

Selon le trafic habituel et attendu (haute saison) des navires de
croisiere et de passagers dans le port, application d’un systéme 100 %
NSF ou NSF avec volumes raisonnables

Déchets visés par
I’Annexe V de MARPOL

e Pour les ports de I’UE : systeme 100 % NSF
e Pour les ports en dehors de I’UE : systéme 100 % NSF ou
NSF avec volumes raisonnables

Déchets visés par
I’Annexe VI de MARPOL

Application d’un systeme de redevance directe en fonction du volume
de déchets déposés dans les PRF

Ports de péche

Déchets visés par
I’Annexe | de MARPOL

o Pour les ports de péche généralement fréquentés par les mémes
navires et avec lesquels un accord spécifique peut étre conclu :
NSF

o Visiteurs du port : systeme ADM ou de redevance directe en
fonction du volume de déchets déposés

Déchets visés par
I’Annexe 1l de MARPOL

N/A

Déchets visés par
I’Annexe 1V de MARPOL

Systeme ADM ou de redevance directe en fonction du volume de
déchets déposés

Déchets visés par
I’Annexe V de MARPOL

e Pour les ports de I’UE : systéme 100 % NSF, y compris pour les
engins de péche

e Pour les ports en dehors de I’UE : systeme 100 % NSF ou NSF
avec volumes raisonnables, y compris pour les engins de péche

e Peut étre organisé au niveau national ou sous-national

e Les codts de collecte et de traitement des déchets péchés
passivement peuvent étre couverts par des
subventions/financements alternatifs au niveau national ou sous-
national

Déchets visés par
I’Annexe VI de MARPOL

N/A

Marinas

Déchets visés par
I’ Annexe | de MARPOL

e Pour les membres des clubs nautiques et/ou visiteurs
saisonniers des marinas : systeme 100 % NSF ou NSF avec
volumes raisonnables

e Visiteurs quotidiens : systeme ADM ou a redevance directe
en fonction du volume de déchets déposés

Déchets visés par
I’Annexe 1l de MARPOL

N/A

Déchets vises par I’ Annexe
IV de MARPOL

o Pour les membres des clubs nautiques et/ou visiteurs saisonniers
des marinas : systéme 100 % NSF ou NSF avec volumes
raisonnables

¢ Visiteurs quotidiens : systtme ADM ou a redevance directe en
fonction du volume de déchets déposés
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Déchets vises par e Pour les ports de I’UE : systéme 100 % NSF

I’Annexe V de MARPOL | ¢ Pour les ports en dehors de I’'UE :

o Systeme 100 % NSF ou NSF avec volumes raisonnables

o Visiteurs quotidiens : systtme ADM ou a redevance directe
en fonction du volume de déchets déposes

Déchets visés par N/A
I’Annexe VI de MARPOL




	1. Introduction
	1. Introduction
	2. Portée des mesures « Adopter une plage »
	2. Portée des mesures « Adopter une plage »
	3. Phases de mise en œuvre des mesures « Adopter une plage »
	3. Phases de mise en œuvre des mesures « Adopter une plage »
	3.2 Activités de mise en œuvre
	3.2 Activités de mise en œuvre
	3.3 Activités de signalement
	3.3 Activités de signalement
	3.4 Possible intégration des mesures « Adopter une plage » aux Programmes nationaux de surveillance des déchets marins présents sur les plages
	3.4 Possible intégration des mesures « Adopter une plage » aux Programmes nationaux de surveillance des déchets marins présents sur les plages

	Références
	Références
	Intégration des mesures « Adopter une plage » aux Programmes nationaux de surveillance des déchets marins de plages
	Intégration des mesures « Adopter une plage » aux Programmes nationaux de surveillance des déchets marins de plages
	A. Sélection des plages pour la mise en œuvre des programmes nationaux de surveillance
	A. Sélection des plages pour la mise en œuvre des programmes nationaux de surveillance
	B. Unité d’échantillonnage
	B. Unité d’échantillonnage
	C. Fréquence et calendrier des enquêtes
	C. Fréquence et calendrier des enquêtes
	C. Fréquence et calendrier des enquêtes
	D. Caractérisation des sites avant l’enquête
	D. Caractérisation des sites avant l’enquête
	E. Limites de taille et classes à étudier
	E. Limites de taille et classes à étudier
	F. Collecte et identification des déchets
	F. Collecte et identification des déchets
	G. Quantification des déchets
	G. Quantification des déchets
	H. Matériel et équipements
	H. Matériel et équipements
	I. Précautions en matière de sûreté et de sécurité
	I. Précautions en matière de sûreté et de sécurité
	J. Autres considérations
	J. Autres considérations

	Appendice 2
	Appendice 2
	Appendice 3
	Appendice 3
	Table des matières
	Table des matières
	Liste des abréviations/acronymes et définitions
	Liste des abréviations/acronymes et définitions
	1. INTRODUCTION
	1. INTRODUCTION
	1.1. Objet
	1.1. Objet
	1.2. L’enjeu
	1.2. L’enjeu
	2. Options pour l'élimination progressive de l'utilisation et de la production de sacs en plastique à usage unique
	2. Options pour l'élimination progressive de l'utilisation et de la production de sacs en plastique à usage unique
	2.1 Accords volontaires
	2.1 Accords volontaires
	2.2 Instruments économiques réglementaires
	2.2 Instruments économiques réglementaires
	2.2 Instruments économiques réglementaires
	2.3 Dispositifs de gestion et de contrôle : interdictions
	2.3 Dispositifs de gestion et de contrôle : interdictions
	2.4 Comparaison des options politiques
	2.4 Comparaison des options politiques
	3. Feuille de route pour la réduction des sacs plastiques à usage unique dans la région MÉDITERRANÉENNE : une approche progressive en 8 étapes
	3. Feuille de route pour la réduction des sacs plastiques à usage unique dans la région MÉDITERRANÉENNE : une approche progressive en 8 étapes
	3.1. Mesures préliminaires (étapes 1, 2 et 3)
	3.1. Mesures préliminaires (étapes 1, 2 et 3)
	3.2. Adoption et mise en œuvre d'une stratégie politique (étape 4)
	3.2. Adoption et mise en œuvre d'une stratégie politique (étape 4)
	3.2. Adoption et mise en œuvre d'une stratégie politique (étape 4)
	3.3. Mesures d'accompagnement (étapes 5, 6, 7 et 8)
	3.3. Mesures d'accompagnement (étapes 5, 6, 7 et 8)
	Appendice 1
	Appendice 1
	Modèle de référence pour les accords volontaires dans le secteur du commerce
	Modèle de référence pour les accords volontaires dans le secteur du commerce
	Annexe I. Modèle de référence pour les accords volontaires dans le secteur du commerce
	Annexe I. Modèle de référence pour les accords volontaires dans le secteur du commerce
	Appendice 2
	Appendice 2
	Schéma directeur pour l’instrument économique règlementaire :
	Schéma directeur pour l’instrument économique règlementaire :
	Frais obligatoires sur les sacs en plastique
	Frais obligatoires sur les sacs en plastique
	Annexe II. Schéma directeur pour l'instrument économique réglementaire : frais obligatoires sur les sacs plastiques
	Annexe II. Schéma directeur pour l'instrument économique réglementaire : frais obligatoires sur les sacs plastiques
	Appendice 3
	Appendice 3
	Modèle de référence pour l’instrument économique réglementaire : taxe
	Modèle de référence pour l’instrument économique réglementaire : taxe
	Annex III. Modèle de référence pour l’instrument économique réglementaire : taxe
	Annex III. Modèle de référence pour l’instrument économique réglementaire : taxe
	Appendice 4
	Appendice 4
	Modèle type pour l'instrument de gestion et de contrôle : interdiction
	Modèle type pour l'instrument de gestion et de contrôle : interdiction
	Annexe IV. modèle type pour l'instrument de gestion et de contrôle : interdiction
	Annexe IV. modèle type pour l'instrument de gestion et de contrôle : interdiction
	Appendix 5
	Appendix 5
	Terminologie
	Terminologie
	ANNEXE V. TERMINOLOGIE
	ANNEXE V. TERMINOLOGIE
	Liste des abréviations et acronymes
	Liste des abréviations et acronymes
	1 INTRODUCTION
	1 INTRODUCTION
	1.1 Contexte
	1.1 Contexte
	1.2 Objectif et portée des Lignes directrices opérationnelles
	1.2 Objectif et portée des Lignes directrices opérationnelles
	1.3 Déchets marins provenant de sources en mer
	1.3 Déchets marins provenant de sources en mer
	2.1 Introduction
	2.1 Introduction
	2.2 Cadre réglementaire international
	2.2.1 Convention MARPOL

	2.2 Cadre réglementaire international
	2.2 Cadre réglementaire international
	2.2.1 Convention MARPOL
	2.2.2 Zones spéciales de l’OMI
	2.2.2 Zones spéciales de l’OMI
	1 Lorsque les ordures sont mélangées avec d'autres substances dont le rejet est interdit ou est soumis à des prescriptions différentes ou sont contaminées par de telles substances, les dispositions les plus rigoureuses s'appliquent.
	1 Lorsque les ordures sont mélangées avec d'autres substances dont le rejet est interdit ou est soumis à des prescriptions différentes ou sont contaminées par de telles substances, les dispositions les plus rigoureuses s'appliquent.
	2 Les déchets alimentaires broyés ou concassés doivent pouvoir passer à travers un tamis dont les mailles ne dépassent pas 25 mm.
	2 Les déchets alimentaires broyés ou concassés doivent pouvoir passer à travers un tamis dont les mailles ne dépassent pas 25 mm.
	3 L’évacuation des produits avicoles introduits dans la zone de l’Antarctique est interdite, à moins qu’ils n’aient été incinérés ou traités par autoclave ou autre pour les stériliser.
	3 L’évacuation des produits avicoles introduits dans la zone de l’Antarctique est interdite, à moins qu’ils n’aient été incinérés ou traités par autoclave ou autre pour les stériliser.
	4 Les plates-formes offshore situées à 12 milles marins de la terre la plus proche et autres navires désignent toutes les plates-formes fixes ou flottantes qui se livrent à l’exploration, à l’exploitation ou au traitement offshore des ressources minér...
	4 Les plates-formes offshore situées à 12 milles marins de la terre la plus proche et autres navires désignent toutes les plates-formes fixes ou flottantes qui se livrent à l’exploration, à l’exploitation ou au traitement offshore des ressources minér...

	2.2.3 Système mondial intégré de renseignements maritimes (GISIS) de l’OMI
	2.2.3 Système mondial intégré de renseignements maritimes (GISIS) de l’OMI

	2.3 Cadre réglementaire régional : la Directive 2019/883 de l’UE sur les installations de réception portuaires pour le dépôt des déchets des navires
	2.3 Cadre réglementaire régional : la Directive 2019/883 de l’UE sur les installations de réception portuaires pour le dépôt des déchets des navires
	2.3.1 Introduction
	2.3.1 Introduction
	2.3.2 Éléments clés
	2.3.2 Éléments clés


	3 PLANIFICATION ET MISE À DISPOSITION D’INSTALLATIONS DE RÉCEPTION PORTUAIRES
	3 PLANIFICATION ET MISE À DISPOSITION D’INSTALLATIONS DE RÉCEPTION PORTUAIRES
	3.1  Introduction
	3.1  Introduction
	3.2  Planification des infrastructures portuaires de gestion des déchets, avec l’intégration des déchets d’exploitation des navires dans une stratégie plus large de gestion des déchets
	3.2  Planification des infrastructures portuaires de gestion des déchets, avec l’intégration des déchets d’exploitation des navires dans une stratégie plus large de gestion des déchets
	3.2.1 Planification des infrastructures portuaires de gestion des déchets
	3.2.1 Planification des infrastructures portuaires de gestion des déchets
	3.2.1.1  Collecte de données et d’informations
	3.2.1.1  Collecte de données et d’informations
	3.2.1.2 Évaluation des informations
	3.2.1.2 Évaluation des informations
	3.2.1.3 Décisions concernant le type de PRF
	3.2.1.3 Décisions concernant le type de PRF

	3.2.2 Développement d’une stratégie intégrée de gestion des déchets d’exploitation des navires
	3.2.2 Développement d’une stratégie intégrée de gestion des déchets d’exploitation des navires
	3.2.2.1 Prévention et minimisation des déchets :
	3.2.2.1 Prévention et minimisation des déchets :
	3.2.2.1 Prévention et minimisation des déchets :
	3.2.2.2 Prise en charge des déchets produits à bord et à terre :
	3.2.2.2 Prise en charge des déchets produits à bord et à terre :
	3.2.2.3 Coopération entre les ports :
	3.2.2.3 Coopération entre les ports :
	3.2.2.4 Économie circulaire :
	3.2.2.4 Économie circulaire :



	4 TYPES D’INSTALLATIONS DE RÉCEPTION PORTUAIRES
	4 TYPES D’INSTALLATIONS DE RÉCEPTION PORTUAIRES
	4.1 Présentation des types de PRF
	4.1 Présentation des types de PRF
	4.2 Installations de réception portuaires mobiles
	4.2 Installations de réception portuaires mobiles
	4.2.1 Installations de réception flottantes
	4.2.1 Installations de réception flottantes
	4.2.2 Véhicules, camions et bennes
	4.2.2 Véhicules, camions et bennes

	4.3 Installations de réception portuaires fixes
	4.3 Installations de réception portuaires fixes

	5 COLLECTE ET STOCKAGE DES DÉCHETS D’EXPLOITATION DES NAVIRES
	5 COLLECTE ET STOCKAGE DES DÉCHETS D’EXPLOITATION DES NAVIRES
	5.1 Options de collecte et de stockage pour les déchets visés par l’Annexe I de MARPOL
	5.1 Options de collecte et de stockage pour les déchets visés par l’Annexe I de MARPOL
	5.2 Options de collecte et de stockage pour les déchets visés par l’Annexe II de MARPOL
	5.2 Options de collecte et de stockage pour les déchets visés par l’Annexe II de MARPOL
	5.3 Options de collecte et de stockage pour les déchets visés par l’Annexe IV de MARPOL
	5.3 Options de collecte et de stockage pour les déchets visés par l’Annexe IV de MARPOL
	5.4 Options de collecte et de stockage pour les déchets visés par l’Annexe V de MARPOL
	5.4 Options de collecte et de stockage pour les déchets visés par l’Annexe V de MARPOL
	5.5 Options de collecte et de stockage pour les déchets visés par l’Annexe VI de MARPOL
	5.5 Options de collecte et de stockage pour les déchets visés par l’Annexe VI de MARPOL
	5.5 Options de collecte et de stockage pour les déchets visés par l’Annexe VI de MARPOL
	5.6 Options de collecte et de stockage pour les déchets pêchés passivement
	5.6 Options de collecte et de stockage pour les déchets pêchés passivement
	5.6 Options de collecte et de stockage pour les déchets pêchés passivement

	6 ADÉQUATION DES DIFFÉRENTS TYPES DE PRF
	6 ADÉQUATION DES DIFFÉRENTS TYPES DE PRF
	6.1 La question de « l’adéquation »
	6.1 La question de « l’adéquation »
	6.1.1 Directives relatives à l’« adéquation » selon l’OMI :
	6.1.1 Directives relatives à l’« adéquation » selon l’OMI :
	6.1.2  Directives relatives à l’« adéquation » selon l’UE :
	6.1.2  Directives relatives à l’« adéquation » selon l’UE :

	6.2 Options de coopération au niveau régional/sous régional/national/infranational
	6.2 Options de coopération au niveau régional/sous régional/national/infranational

	7 PROCÉDURES RELATIVES À L’EXPLOITATION DES INSTALLATIONS DE RÉCEPTION PORTUAIRES
	7 PROCÉDURES RELATIVES À L’EXPLOITATION DES INSTALLATIONS DE RÉCEPTION PORTUAIRES
	7.1 Outils de gestion et contrôle des informations
	7.1 Outils de gestion et contrôle des informations
	7.1.1 Mécanismes de notification préalable
	7.1.1 Mécanismes de notification préalable
	7.1.2 Reçu de dépôt de déchets
	7.1.2 Reçu de dépôt de déchets
	7.1.3 Notification de l’inadéquation présumée des PRF
	7.1.3 Notification de l’inadéquation présumée des PRF
	7.1.4 La délivrance de permis comme moyen de contrôle des déchets
	7.1.4 La délivrance de permis comme moyen de contrôle des déchets
	7.1.5 Systèmes d’informations et de contrôle des déchets portuaires
	7.1.5 Systèmes d’informations et de contrôle des déchets portuaires

	7.2 Procédures de livraison des déchets : inciter le dépôt de déchets triés
	7.2 Procédures de livraison des déchets : inciter le dépôt de déchets triés
	7.3 Gestion des déchets en aval
	7.3 Gestion des déchets en aval
	7.4 Plans de gestion des déchets portuaires
	7.4 Plans de gestion des déchets portuaires
	7.5 Consultation des parties prenantes
	7.5 Consultation des parties prenantes

	8 ORIENTATIONS CONCERNANT LA MISE À DISPOSITION DE PRF EN MÉDITERRANÉE
	8 ORIENTATIONS CONCERNANT LA MISE À DISPOSITION DE PRF EN MÉDITERRANÉE
	8.1 Impact de la désignation de la mer Méditerranée comme Zone spéciale aux termes des Annexes I et V de MARPOL
	8.1 Impact de la désignation de la mer Méditerranée comme Zone spéciale aux termes des Annexes I et V de MARPOL
	8.2 À qui incombe la fourniture des PRF ?
	8.2 À qui incombe la fourniture des PRF ?
	8.3 Éléments clés concernant la mise à disposition de PRF
	8.3 Éléments clés concernant la mise à disposition de PRF
	8.4 Orientations relatives à la mise à disposition de PRF dans les ports maritimes marchands, les ports de croisière/passagers, les ports de pêche et les marinas
	8.4 Orientations relatives à la mise à disposition de PRF dans les ports maritimes marchands, les ports de croisière/passagers, les ports de pêche et les marinas
	8.4.1 Ports maritimes marchands
	8.4.1 Ports maritimes marchands
	8.4.2 Ports de passagers/croisière
	8.4.2 Ports de passagers/croisière
	8.4.3 Ports de pêche
	8.4.3 Ports de pêche
	8.4.4 Marinas
	8.4.4 Marinas


	Liste des abréviations et acronymes
	Liste des abréviations et acronymes
	1 INTRODUCTION
	1 INTRODUCTION
	1.1 Contexte
	1.1 Contexte
	1.2 Objectif et portée du Document d’orientation
	1.2 Objectif et portée du Document d’orientation
	1.3 Déchets marins provenant de sources en mer
	1.3 Déchets marins provenant de sources en mer

	2 CADRES REGLEMENTAIRES RÉGISSANT LES SYSTÈMES DE RECOUVREMENT DES COÛTS
	2.1  Cadre réglementaire international : la Convention MARPOL

	2 CADRES REGLEMENTAIRES RÉGISSANT LES SYSTÈMES DE RECOUVREMENT DES COÛTS
	2.1  Cadre réglementaire international : la Convention MARPOL
	2.2 Cadres réglementaires régionaux
	2.2 Cadres réglementaires régionaux
	2.2.1 Plan régional pour la gestion des déchets marins en Méditerranée
	2.2.1 Plan régional pour la gestion des déchets marins en Méditerranée
	2.2.2 Directive 2019/883 de l’UE sur les installations de réception portuaires pour le dépôt des déchets des navires
	2.2.2 Directive 2019/883 de l’UE sur les installations de réception portuaires pour le dépôt des déchets des navires
	2.2.2.1   Introduction
	2.2.2.1   Introduction
	2.2.2.2 Éléments clés de la Directive 2019/883 de l’UE :
	2.2.2.2 Éléments clés de la Directive 2019/883 de l’UE :
	2.2.2.3 Systèmes de recouvrement des coûts dans la Directive 2019/883 de l’UE :
	2.2.2.3 Systèmes de recouvrement des coûts dans la Directive 2019/883 de l’UE :


	3. TYPES DE SYSTÈMES DE RECOUVREMENT DES COÛTS
	3. TYPES DE SYSTÈMES DE RECOUVREMENT DES COÛTS
	3.1 Présentation des systèmes de recouvrement des coûts pour les déchets d’exploitation des navires
	3.1 Présentation des systèmes de recouvrement des coûts pour les déchets d’exploitation des navires
	3.2 Systèmes « sans redevance spéciale à acquitter » (NSF)
	3.2 Systèmes « sans redevance spéciale à acquitter » (NSF)
	3.3 Systèmes de contributions/redevances administratives sur les déchets (ADM)
	3.3 Systèmes de contributions/redevances administratives sur les déchets (ADM)
	3.4 Systèmes à redevances directes uniquement
	3.4 Systèmes à redevances directes uniquement

	4. APPLICATION DE SYSTÈMES DE RECOUVREMENT DES COÛTS DANS LES PORTS ET LES MARINAS
	4. APPLICATION DE SYSTÈMES DE RECOUVREMENT DES COÛTS DANS LES PORTS ET LES MARINAS
	4.1 Présentation de l’application de systèmes de recouvrement des coûts dans les ports maritimes marchands de l’UE
	4.1 Présentation de l’application de systèmes de recouvrement des coûts dans les ports maritimes marchands de l’UE
	4.2 Application de systèmes de recouvrement des coûts dans les ports de croisière/passagers
	4.2 Application de systèmes de recouvrement des coûts dans les ports de croisière/passagers
	4.3 Application de systèmes de recouvrement des coûts dans les ports de pêche
	4.3 Application de systèmes de recouvrement des coûts dans les ports de pêche
	4.4 Application de systèmes de recouvrement des coûts dans les marinas
	4.4 Application de systèmes de recouvrement des coûts dans les marinas

	5. ÉLÉMENTS DE DÉTERMINATION DU « COÛT » DES PRF
	5. ÉLÉMENTS DE DÉTERMINATION DU « COÛT » DES PRF
	5.1 Le « coût » des PRF
	5.1 Le « coût » des PRF
	5.1.1 Coûts directs
	5.1.1 Coûts directs
	5.1.2 Coûts indirects
	5.1.2 Coûts indirects

	5.2 Revenus
	5.2 Revenus
	5.3 La notion de « coût raisonnable »
	5.3 La notion de « coût raisonnable »

	6. RECOMMANDATIONS POUR L’APPLICATION DE SYSTÈMES DE RECOUVREMENT DES COÛTS DANS LES PORTS ET LES MARINAS EN MÉDITERRANÉE
	6. RECOMMANDATIONS POUR L’APPLICATION DE SYSTÈMES DE RECOUVREMENT DES COÛTS DANS LES PORTS ET LES MARINAS EN MÉDITERRANÉE
	6.1 Recommandations pour les systèmes de recouvrement des coûts dans les ports maritimes marchands
	6.1 Recommandations pour les systèmes de recouvrement des coûts dans les ports maritimes marchands
	6.1.1 Déchets visés par l’Annexe I de MARPOL
	6.1.1 Déchets visés par l’Annexe I de MARPOL
	6.1.2 Déchets visés par l’Annexe II de MARPOL
	6.1.2 Déchets visés par l’Annexe II de MARPOL
	6.1.3 Déchets visés par l’Annexe IV de MARPOL
	6.1.3 Déchets visés par l’Annexe IV de MARPOL
	6.1.4 Déchets visés par l’Annexe V de MARPOL
	6.1.4 Déchets visés par l’Annexe V de MARPOL
	6.1.4.1 Ordures (Annexe V de MARPOL, déchets autres que les résidus de cargaison)
	6.1.4.1 Ordures (Annexe V de MARPOL, déchets autres que les résidus de cargaison)
	6.1.4.2 Résidus de cargaison visés par l’Annexe V de MARPOL
	6.1.4.2 Résidus de cargaison visés par l’Annexe V de MARPOL

	6.1.5 Déchets visés par l’Annexe VI de MARPOL
	6.1.5 Déchets visés par l’Annexe VI de MARPOL

	6.2 Ports de croisière/passagers
	6.2 Ports de croisière/passagers
	6.2.1 Déchets visés par l’Annexe I de MARPOL
	6.2.1 Déchets visés par l’Annexe I de MARPOL
	6.2.2 Déchets visés par l’Annexe II de MARPOL
	6.2.2 Déchets visés par l’Annexe II de MARPOL
	6.2.3 Déchets visés par l’Annexe IV de MARPOL
	6.2.3 Déchets visés par l’Annexe IV de MARPOL
	6.2.4 Déchets visés par l’Annexe V de MARPOL
	6.2.4 Déchets visés par l’Annexe V de MARPOL
	6.2.5 Déchets visés par l’Annexe VI de MARPOL
	6.2.5 Déchets visés par l’Annexe VI de MARPOL

	6.3 Ports de pêche
	6.3 Ports de pêche
	6.3.1 Déchets visés par l’Annexe I de MARPOL
	6.3.1 Déchets visés par l’Annexe I de MARPOL
	6.3.2 Déchets visés par l’Annexe II de MARPOL
	6.3.2 Déchets visés par l’Annexe II de MARPOL
	6.3.3 Déchets visés par l’Annexe IV de MARPOL
	6.3.3 Déchets visés par l’Annexe IV de MARPOL
	6.3.4 Déchets visés par l’Annexe V de MARPOL
	6.3.4 Déchets visés par l’Annexe V de MARPOL
	6.3.5 Déchets visés par l’Annexe VI de MARPOL
	6.3.5 Déchets visés par l’Annexe VI de MARPOL

	6.4 Marinas
	6.4 Marinas
	6.4.1 Déchets visés par l’Annexe I de MARPOL
	6.4.1 Déchets visés par l’Annexe I de MARPOL
	6.4.2 Déchets visés par l’Annexe II de MARPOL
	6.4.2 Déchets visés par l’Annexe II de MARPOL
	6.4.3 Déchets visés par l’Annexe IV de MARPOL
	6.4.3 Déchets visés par l’Annexe IV de MARPOL
	6.4.4 Déchets visés par l’Annexe V de MARPOL
	6.4.4 Déchets visés par l’Annexe V de MARPOL
	6.4.5 Déchets visés par l’Annexe VI de MARPOL
	6.4.5 Déchets visés par l’Annexe VI de MARPOL

	6.5 Synthèse des recommandations
	6.5 Synthèse des recommandations


