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Liste des abreviations

AESM Agence europeenne pour la securite maritime

BDN Note de livraison de soutes

CdP Reunion ordinaire des Parties contractantes a la Convention de Barcelone et ses Protocoles
CO, Dioxyde de carbone

Cov Composeé organique volatile

EAM Méthode de réduction des eémissions

ECA Zone de contrOle des emissions

EEDI Indice nominal de rendement énergetique

EGCS Dispositif d'épuration des gaz d’echappement

ETM Manuel technique du systéme EGC « Dispositif A ou B » (ETM-A ou B)

FEM Fonds pour I'environnement mondial

FONAR Rapport de non-disponibilite de fuel-oil

GISIS Systéme mondial intégre de renseignements maritimes de 'OMI

GloMEEP Projet de partenariat mondial pour le rendement eénergetique des transports maritimes
HAP Hydrocarbures aromatiques polycycliques

IAPP Certificat international de prévention de la pollution de 'atmosphere

IEE Certificat international relatif au rendement energéetique

LSFO Fuel-oil a faible teneur en soufre

MARPOL Conventioninternationale pour la préevention de la pollution par les navires
MEPC Comité de la protection du milieu marin

NO, Oxydes d'azote

OMI Organisation maritime internationale

PAM Plan d’action pour la Méditerranée

pH Potentiel d’hydrogene

PM Particules

PNUD Programme des Nations Unies pour le developpement

PNUE Programme des Nations Unies pour I'environnement

PSC Contréle par I'Etat du port

PSCO Fonctionnaire chargé du contréle par I'Etat du port

PSSA Zone maritime particulierement vulnérable

OR Organisme reconnu

REMPEC Centre regional mediterraneen pour l'intervention d’'urgence contre la pollution marine
accidentelle

SACO Substance appauvrissant la couche d’ozone

SECC Certificat de conformité aux prescriptions applicables dans une zone de contréle des
émissions de SO,

SECP Plan de conformité en matiere d’émissions de SO,

SEEMP Plan de gestion du rendement énergétique du navire

SO, Dioxyde de soufre

SO, Oxydes de soufre

SOLAS Convention internationale de 1974 pour la sauvegarde de la vie humaine en mer

THETIS The Hybrid European Targeting and Inspection System (systéme hybride européen
d’inspection et de ciblage)

UE Union europeenne

VLSFO Fuel-oil a treés faible teneur en soufre

OMM

Manuel sur le contréle a bord
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Introduction

INTRODUCTION

Contexte

La 79¢ session du Comité de la protection du milieu marin de I'Organisation maritime internationale (OMI)
(MEPC 79) (Londres, Royaume-Uni, 12-16 décembre 2022) a adopté les amendements a I'Annexe VI de la
Convention internationale pour la prévention de la pollution par les navires (MARPOL) concernant la zone
de controle des émissions d'oxydes de soufre et de particules en mer Méditerranée (ECA SO, Med). La date
prévue de la mise en application effective de 'ECA SO, Med est le 1*" mai 2025.

Objectifs

Le present Document dorientation sur l'application uniforme de la teneur limite en soufre de 0,10 %
conformement a I'’Annexe VI de MARPOL dans I'ECA SO, Med a pour objet de fournir les orientations
nécessaires aux Parties contractantes' a la Convention pour la protection du milieu marin et du littoral de
la Méditerranée (la « Convention de Barcelone ») dans le but :

1. de garantir une acceptation uniforme de I’Annexe VI de MARPOL ; et

2. de garantir une application uniforme de la teneur limite en soufre de 0,10 % m/m conformement
a I'Annexe VI de MARPOL dans I'ECA SO, Med. Il s'agit notamment de souligner les obligations
qui incombent aux exploitants de navires, aux autorités portuaires, aux fournisseurs de
combustibles et aux autres parties prenantes afin de se conformer a cette teneur limite.

1 Asavoir lAlbanie, l'Algérie, la Bosnie-Herzégovine, Chypre, la Croatie, 'Egypte, 'Espagne, la France, la Gréce, Israél, I'talie, le Liban, la Libye, Malte,
le Maroc, Monaco, le Monténégro, la République arabe syrienne, la Slovénie, la Tunisie, la Turkiye et I'Union européenne (UE).
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Introduction

Structure

Le chapitre 2 expose dans un premier temps les régles pertinentes de ’'Annexe VI de MARPOL. Il souligne
les exigences relatives aux SO, et aux ECA, et un certain nombre d’aspects essentiels, comme les
regles relatives au changement de type de combustible, la documentation requise, les obligations de
prélevements d'échantillons et de tests, les méthodes équivalentes et la disponibilité de combustible
conforme. Le chapitre 3 est plus particulierement consacré a I'ECA SO, Med. Il rappelle le contexte de sa
designation, les bénefices environnementaux attendus, la zone d’application et I'entrée en vigueur.

Le chapitre 4 identifie les actions nécessaires sur le plan national pour devenir Partie a 'Annexe VI de
MARPOL, etape essentielle pour garantir 'application uniforme de la teneur limite en soufre de 0,10 % m/m
conformément a 'Annexe VI de MARPOL dans 'ECA SO, Med. Il présente la procédure de ratification de
I'OMI, ainsi que la necessite d’integrer les dispositions dans la législation de chaque pays.

Le chapitre 5 porte sur la législation nécessaire sur le plan national et les actions connexes, comme la
designation des autorités chargees de I'application et les obligations de surveillance et de declaration. ||
rappelle 'importance du développement des capacités, de la sensibilisation des parties prenantes et du
public, et de la coopération internationale.

Lechapitre 6 estconsacré auxdispositionsrelativesal’application, quiexigentuneactionauniveaunational
par chaque pays dans sa capacité d’Etat du pavillon et d’Etat du port. Il expose dans un premier temps les
prérequis de visites et de certification par les Administrations de I'Etat du pavillon. Il présente ensuite les
interventions nécessaires de contrdle et d’inspection par I'Etat du port. Il évoque les inspections initiales,
la certification et les autres documents requis, les inspections détaillees, les cas de non-conformite,
et l'inspection relative au soufre conformeément aux regles 14 et 18. Il s'attarde tout particulierement sur
I'utilisation des systémes d'épuration des gaz d’échappement (EGCS) et des combustibles alternatifs.

Le chapitre 7 présente les aspects de la préparation & 'ECA SO, Med par I'ensemble des parties prenantes
concernées, en leur qualité d’'administrations, d’Etats du port, d'armateurs, de ports, de fournisseurs de

fuel-oil et d'organisations environnementales.

Le chapitre 8 propose un resume et des conclusions, et le chapitre 9 les références utiles.
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ANNEXE VI DE MARPOL ET REGLES RELATIVES AU
SOUFRE

Présentation de I'’Annexe VI de MARPOL

Objectif de ’Annexe VI de MARPOL

211

21.2

213

En 1997, un Protocole a été adopté par I'OMI afin d’amender la Convention MARPOL et d’y inclure la nouvelle
Annexe VI (Régles relatives & la prévention de la pollution de I'atmosphére par les navires).

L'Annexe VI de MARPOL vise a réduire les émissions dans I'atmosphére provenant des navires (SO,, NO,,
SACO, COVetincinérationaborddesnavires) etl'intensité carbone destransportsmaritimesinternationaux
afin de neutraliser leur contribution a la pollution de 'atmosphere et aux problemes environnementaux
aux niveaux local et mondial.

LAnnexe VI de MARPOL est entree en vigueur le 19 mai 2005, et, depuis lors, elle n'a cesse d'évoluer
conformément aux engagements pris par les Etats Membres de I'OMI pour limiter les effets néfastes de Ia
pollution atmospherique et des émissions de GES provenant des transports maritimes internationaux sur
la santé humaine et I'environnement.

Application de ’Annexe VI de MARPOL

214

LAnnexe VI de MARPOL s'applique a tous les navires, sauf disposition expresse contraire de plusieurs regles.
Contrairement aux autres Annexes de MARPOL, 'Annexe VI régule une série de flux de polluants différents ainsi que
certains aspects liés a l'exploitation des navires qui peuvent eux-mémes entrainer une pollution de l'atmosphere.

Régles de I'Annexe VI de MARPOL

215

216

LAnnexe VI de MARPOL comprend des regles, des appendices et le Code technique sur le contrdle des
émissions d’oxydes d'azote provenant des moteurs diesel marins (Code technique sur les NO, 2008), qui
font partie intégrante du Protocole de 1997.

Les contrdles prevus par '’Annexe VI de MARPOL couvrent les points suivants :

1 les substances qui appauvrissent la couche d’'ozone rejetees par les systemes et equipements
de refrigeration et de lutte contre 'incendie. Ces substances sont également contenues dans
certains types de mousses d’isolation;

2 les oxydes d’'azote provenant de la combustion des moteurs diesel ;

3 lesemissions d’oxydes de soufre et de particules provenant de lacombustion de fuel-oil contenant
du soufre;

4 les composés organiques volatils, les vapeurs d’hydrocarbures émanant des espaces de
chargement des navires-citernes;

5 Tlincinération a bord des navires ;

6 laqualité du fuel-oil dans la mesure ou elle est liee a un certain nombre de problémes de qualite de
lair ; et

7  Tlefficacité énergetique des navires.
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2.3

LAnnexeVIde MARPOL estdivisée encingchapitres, comprenant notamment desdispositionsgénérales couvrant
les définitions, les exceptions et exemptions et les mesures équivalentes (Chapitre 1), ainsi que les obligations
relatives aux visites, a la délivrance de certificats et aux mesures de contrdle par I'Etat du port (Chapitre 2).

Le Chapitre 3 traite des exigences plus techniques en matiére de contrdle des émissions provenant des
navires, telles que le contréle des émissions de substances qui appauvrissent la couche d’ozone, d’oxydes
d'azote (NO,), d'oxydes de soufre (SO,) et de particules. Il aborde également les zones de contrdle des
émissions (ECA) pour les NO,, les SO, et les particules, ainsi que les installations d'incinération a bord des
navires et de réception. La regle 13 du Chapitre 3 comprend le Code technique sur les NO, 2008.

Le Chapitre 4 presente les régles relatives a l'intensité carbone du transport maritime international.
Cela comprend des mesures telles que I'Ilndice nominal de rendement energetique obtenu, 'Indice de
rendement energetique pour les navires existants, le Plan de gestion du rendement énergétique des
navires, ainsi que la collecte et la communication des données sur la consommation de carburant des
navires. Le Chapitre 5 aborde les procédures de veérification pour s'assurer du respect des dispositions de
'’Annexe VI de MARPOL.

Parties a ’Annexe VI de MARPOL

En juin 2024, le Secretariat de 'OMI a publie le dernier état des conventions de 'OMI. LAnnexe VI de MARPOL
compte 105 Etats contractants, dont les flottes marchandes combinées représentent environ 96,81 % du
tonnage brut de la flotte marchande mondiale.

Regle 14 de I'Annexe VI de MARPOL relative aux oxydes de soufre (SOX)
et aux particules

Exigences générales

231

Larégle 14 de 'Annexe VI de MARPOL porte sur les oxydes de soufre (SO,) et les particules. Les exigences
geénerales prévoient que la teneur en soufre de tout fuel-oil utilisé a bord des navires ne doit pas dépasser
0,50 m/m a compter du 1¢" janvier 2020. Cette limite est inférieure a la limite précédente de 3,5 % m/m
applicable avant 2020.

Zones de contrdle des émissions de SO,

232

233

Les regles applicables dans les zones de contrdle des emissions stipulent que, pour les navires operant a
l'intérieur de ces zones, la teneur en soufre du fuel-oil utilisé a bord des navires ne doit pas dépasser 0,10 %
m/m a partir de 2015.

Une zone de contrdle des émissions (ECA) désigne toute région maritime désignée par 'OMI. Les ECA
prévues par laregle relative aux SO, et aux particules sont les suivantes :

1. la zone de la mer Baltique ;

2. lazonedelamerduNord;

3. lazone nord-ameéricaine de contrdle des emissions ;

4. lazone de controle des émissions de la mer des Caraibes des Etats-Unis ; et

5. lazone de controle des émissions de la mer Méditerranée.



23.4

La 81° session du Comité de la protection du milieu marin de 'OMI (MEPC 81) (Londres, Royaume-Uni,
18-22 mars 2024) a approuveé aprés examen les propositions damendements a I'’Annexe VI de MARPOL
concernant deux autres ECA, en vue de leur adoption lors de la 82¢ session du Comité de la protection du
milieu marin de 'OMI (MEPC 82) (Londres, Royaume-Uni, 30 septembre-4 octobre 2024) :

1. lazone de contréle des emissions dans I'Arctique canadien ; et

2. lamerde Norvege.

Changement de combustible

235

236

Les navires utilisant des fuel-oils distincts pour se conformer a la teneur limite en soufre de 0,10 % m/m
précisee dans le paragraphe 4 de laregle et qui pénetrent ou sortent d'une zone de contrdle des emissions
doivent disposer d’'une procedure écrite détaillant le processus de changement de fuel-oil. Cette
procedure doit prévoir un délai suffisant pour permettre le ringage complet du systeme d’alimentation en
fuel-oil de tous les combustibles excédant la teneur en soufre autorisée par larégle avant d’entrer dans la
zone de contrdle des émissions.

llestobligatoired’enregistrerdanslejournaldebordouleregistre électroniqueapprouvéparl’Administration
la quantite de fuel-oil a faible teneur en soufre présente dans chaque réservoir, ainsi que la date, I'neure
et la position du navire lors de I'achevement de toute opération de changement de combustible avant
d’entrer dans une zone de contréle des emissions, ou au début de telles operations apres en étre sorti.

Documentation de la teneur en soufre

237

Le fournisseur est tenu de documenter la teneur en soufre du fuel-oil concerné par cette régle. Lors de
la livraison et de I'utilisation du fuel-oil de combustion a bord, les informations sont enregistrees a l'aide
d’'une note de livraison de soutes comprenant, a minima, les informations stipulees dans I'appendice V de
'’Annexe VI de MARPOL.

Analyse et échantillons

238

Sil'autorité compétente d’'une Partie a 'Annexe VI de MARPOL exige une analyse de I'échantillon de fuel-oil
en service ou abord, cette analyse doit étre realisee conformement a la procedure de verification exposee
dansI’Appendice VIde '’Annexe VIde MARPOL. Pour chaque navire, un ou plusieurs points d’échantillonnage
sont installés ou désignés afin de prélever des échantillons représentatifs du fuel-oil utilisé a bord, en
tenant compte des lignes directrices élaborees par 'OMI.

Exceptions, exemptions et mesures équivalentes

239

2310

23M

Les dispositions de I'Annexe VI de MARPOL s’appliquent a tous les navires, sauf disposition expresse
contraire comme indiqué en détail dans lesregles 3 et 4.

Elles ne s'appliquent pas aux emissions necessaires pour assurer la securité d'un navire ou sauver des vies
en mer, ni celles découlant d’'un incident ou d’'une défaillance d’un navire ou de ses équipements.

LAdministration d'une Partie a 'Annexe VI de MARPOL peut, en coopération avec d’autres Administrations le
cas echéant, accorder une exemption a certaines regles de la présente Annexe afin qu’un navire effectue
des essais en vue de la mise au point de technologies de réduction et de contrble des émissions des navires
et de programmes de conception des moteurs. Les conditions de ces essais sont déetaillées dans laregle 3.

2312

2313

2.4

Laregle 4 traite des dispositions relatives aux mesures equivalentes. LAdministration d'une Partie a lAnnexe VI
de MARPOL peut autoriser 'utilisation d’accessoires, de matériaux, d'equipements ou d’appareils alternatifs a
bord d'un navire, ou I'adoption d’autres procédures, combustibles de substitution ou méthodes de conformite,
qui viennent remplacer les éléments prescrits par cette Annexe. Cette autorisation est octroyée lorsque
ces substituts, qu'il s'agisse d’accessoires, de materiaux, d'équipements, d'appareils, de procedures, de
combustibles de substitution ou de méthodes de conformite, démontrent une efficacité equivalente a celle
des dispositions de cette Annexe en matiere de réduction des émissions, y compris aux normes stipulées dans
larégle 14 concernant les oxydes de soufre (SO,) et les particules.

Cette disposition relative aux mesures equivalentes est particulierement pertinente pour les regles relatives
au soufre, car les systémes d'épuration des gaz d'échappement (€purateurs) sont considérés comme l'une des
alternatives aux combustibles soumis & des restrictions strictes en termes de teneur limite en soufre. Lutilisation
d'épurateurs ou d’'autres technologies alternatives est décrite plus en détail dans le présent document.

Regle 18 de 'Annexe VIde MARPOL relative a la disponibilite et la qualite
du fuel-all

Rapport de non-disponibilité de fuel-oil (FONAR)

241

Laregle18.2.1del’Annexe VIde MARPOL stipule que sil'obtentionde fuel-oil conforme n'est pas possible, une Partie
al’Annexe VIde MARPOL peut demander des éléments de preuve detaillant les efforts deployes pour se procurer
du fuel-oil conforme, y compris la recherche de sources d’approvisionnement alternatives au niveau local. Les
regles 18.2.4 et 18.2.5 imposent au navire de notifier a son Administration et a l'autorité portuaire competente de
destination l'impossibilite d’obtenir du fuel-oil conforme, tandis que la Partie a 'Annexe VI de MARPOL notifie a
I'OMI T'indisponibilité du fuel-oil. Cette notification est communément appelée « Rapport de non-disponibilité de
fuel-oil » (FONAR). Des directives supplémentaires sont présentées dans la résolution MEPC.320(74).

Régle 18 de ’Annexe VI de MARPOL relative a la disponibilité et a la qualité du fuel-oil

242

243

244

245

Chaque Partie s’engage a prendre toutes les mesures possibles pour encourager la disponibilite des fuel-
oils conformes et a informer I'OMI de cette disponibilité dans ses ports et terminaux.

Siune Partie al’Annexe VIde MARPOL constate qu'un navire ne se conforme pas aux normes concernantles
fuel-oils conformes énoncées dans I'’Annexe VI de MARPOL, la régle 18 definit les procedures a suivre tant
pour la Partie a '’Annexe VI de MARPOL que pour le propriétaire du navire. Ces procedures sont examinées
plus en détail au chapitre 6.

Laregle 18 detaille les normes requises pour la qualite du fuel-oil. Voici quelques régles importantes a ce sujet:

1 le fuel-oil livré sur les navires et utilisé a bord pour la combustion est composé d'un mélange
d’hydrocarbures dérivés du pétrole ;

2 ilnedoit pas contenir d’acides inorganiques ; et

3 ilestinterditd’y ajouter des substances ou déchets chimiques susceptibles de compromettre la securiteé
desnavires, d’entraver le bon fonctionnement des machines ou de présenter un danger pour le personnel.

Chaque navire doit consigner les details des quantités de fuel-oil destine a la combustion qui sont livrées
et utilisees a bord a l'aide d’'une note de livraison de soutes. Ce document doit contenir au minimum les
informations spécifiées dans I'Appendice V de 'Annexe VI de MARPOL. La note de livraison de soutes doit
étre conservee a bord du navire dans un endroit facilement accessible pour inspection a tout moment. Ce
document doit étre conserve pendant une période de trois ans a compter de la livraison du fuel-oil a bord.
Lautorité compétente d’une Partie a ’Annexe VI de MARPOL peut inspecter ces notes de livraison de soutes.
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3.3.2

LECA SO, MED DANS LE CADRE DE LANNEXE VI DE
MARPOL

Contexte de la designation

En decembre 2021, la vingt-deuxiéme reéunion ordinaire des Parties contractantes a la Convention
de Barcelone et & ses protocoles (CdP 22) a adopté la Décision 1G.25/14 sur la désignation de la mer
Méditerranée dans son ensemble en tant que zone de contréle des émissions d’'oxydes de soufre (ECA
SO, Med) en vertu de I'Annexe VI de MARPOL.

Par la suite, le 4 février 2022, la France, au nom des Parties contractantes & la Convention de Barcelone
ainsi que des Etats membres de I'Union européenne (UE) et de laCommission européenne, a présenté une
proposition conjointe et coordonnée concernant la désignation de 'ECA SO, Med lors de la 78° session du
Comité de la protection du milieu marin de 'OMI (MEPC 78) (Londres, Royaume-Uni, 6-10 juin 2022). Cette
proposition a ete approuvee par le Comité, qui a également valide les projets damendements a '’Annexe VI
de MARPOL qui y sont associés.

La 79¢ session du Comite de la protection du milieu marin de 'OMI (MEPC 79) (Londres, Royaume-Uni, 12-
16 décembre 2022) a adopté les amendements a '’Annexe VI de MARPOL relatifs & 'ECA SO, Med, avec une
date prévue de mise en application effective le 1¢" mai 2025.

Principaux objectifs et buts

La designation de 'ECA SO, Med est essentielle afin de préserver la santé publique et I'environnement
dans les eaux régionales et les zones cbtiéres de la mer Méditerranée, ainsi que dans les communautés
des Etats cotiers méditerranéens. Cela implique de réduire I'exposition aux niveaux nocifs de pollution
atmospheérique résultant des emissions dans laregion.

LECA SO, Med présente des avantages supplémentaires essentiels, complémentaires a ceux issus de la
mise en ceuvre des normes mondiales de qualité des carburants, notamment la teneur limite mondiale
en soufre de 0,50 % m/m. Ces avantages se manifestent par son efficacité avérée dans la prévention, la
réduction et la régulation des émissions d'oxydes de soufre et de particules provenant des navires. Par
ailleurs, 'ECA SO, Med entrainera des baisses significatives des niveaux de pollution de 'atmosphere dans
la mer Méditerranée dans son ensemble, ainsi que pour les Etats cotiers méditerranéens, offrant ainsi des
avantages substantiels pour la sante humaine et I'environnement.

Pays et champ d’'application

Tous les Etats cotiers méditerranéens font partie de 'ECA SO, Med. Ces pays sont : 'Albanie, l'Algérie, la Bosnie-
Herzégovine, la Croatie, Chypre, I'Egypte, 'Espagne, la France, la Gréce, Israél, I'talie, le Liban, la Libye, Malte,
Monaco, le Monténegro, le Maroc, la Slovénie, la Republique arabe syrienne, la Tunisie et la TUrkiye.

La zone de 'ECA SO, Med se trouve dans la zone géographique décrite & l'article 1.1 de la Convention de
Barcelone, ci-aprés dénommee la « zone de la mer Mediterranée ». Les eaux de 'ECA SO, Med impliquent les
vingt-deux (22) Parties contractantes a la Convention de Barcelone, a savoir I'Albanie, I'Algérie, la Bosnie-
Herzégovine, laCroatie, Chypre, 'Egypte, 'Espagne, laFrance, laGréce, Israél, I'ltalie, le Liban, la Libye, Malte,
Monaco, le Monténegro, le Maroc, la Slovenie, la République arabe syrienne, la Tunisie, la Turkiye et I'UE.

3.3.3

3.4

3.4

3.4.2

3.4.3

3.4.4

LECA SO, Med comprend toutes les eaux bordées par les cotes de I'Europe, de I'Afrique et de I'Asie, et est
definie par les coordonnees ci-apres :

I'entrée occidentale du détroit de Gibraltar, definie comme une ligne reliant les extrémites du cap
Trafalgar, en Espagne (36°11'00 N, 6°02°.00 O) et du cap Spartel, au Maroc (35°48'00 N, 5°55.000) ;

les Dardanelles, définies comme une ligne reliant Mehmetcik Burnu (40°03'N, 26°17°E) et Kumkale

2
Burnu (40°01.00 N, 26°12"00 E) ; et
I'entrée nord du canal de Suez, en excluant la zone circonscrite par les lignes geodesiques reliant les
5 points 1-4 avec les coordonnées ci-apres :
Point Latitude Longitude
1 31°29"00N 32°16".00 E
2 31°29'.00N 32°28’.48 E
3 31°14.00N 32°32’.62E
4 3171400 N 32°16'.00 E

CoUts et benefices de I'ECA SO, Med

La désignation de 'ECA SO, Med a pour objectif de préserver la santé publique, I'environnement et les
communauteés dans la region de la Mediterranee. La désignation de 'ECA SO, Med offre des avantages
supplémentaires essentiels, complémentaires a ceux fournis par l'application des normes mondiales de
qualité des carburants, notamment la teneur limite mondiale en soufre de 0,50 % m/m, conformément a
’Annexe VI de MARPOL.

Le MEPC 78 a noté que le Groupe technique sur la désignation des zones spéciales en vertu de MARPOL
a déterminé que I'ECA SO, Med satisfaisait aux critéres exposeés dans la section 3 de I'Appendice lll
de I'Annexe VI de MARPOL. Entre autres criteres, il a eté déterminé que les émissions provenant des
navires navigants au sein de I'ECA SO, Med contribuaient aux concentrations ambiantes de pollution
atmosphérique ou a des impacts nocifs sur I'environnement.

Les repercussions sur les colts de transport en lien avec 'ECA SO, Med ont ete jugees modestes, de l'ordre de
0,16 &1,31USD par tonne de fret, selon ladurée du transit en mer Méditerranée (Plan Bleu, 2022). Rien dans cette
analyse ne laisse anticiper que I'évolution du colt du fret maritime associée a 'ECA SO, Med s’approcherait du
seuil de rentabilité ; en d'autres termes, rien ne laisse penser que le prix du combustible dans I'ECA SO, Med
entrainerait des changements de mode de transport/itineraire. Par ailleurs, les variations de prix par tonne-km
associées al'ECA SO, Med ont été jugées faibles et peu susceptibles d'entrainer un désavantage concurrentiel
pour les ports de la mer Méditerranée. Les variations en termes de pouvoir d'achat des citoyens dans la région
mediterraneenne, y compris dans les zones éloignees et sur lesles, ont été jugées mineures?.

La charge pesant sur le transport maritime international est faible par rapport aux bénefices engendrés
par 'amélioration de la qualité de I'air, la reduction de la mortalité prematurée et des effets néfastes sur la
sante dus a la pollution atmospheérique, ainsi que les autres avantages environnementaux résultant de la
designation de I'ECA SO, Med®.

2 PlanBleu (2022). Market responses and distribution of costs related to the possible designation of the Mediterranean Sea, as a whole, as an
Emission Control Area for Sulphur Oxides (Med SO, ECA), Rapport technique, préparé en collaboration avec le REMPEC et MED POL.

3 OMI(2022). MEPC 78/11. Proposition visant & désigner la mer Méditerranée, dans son ensemble, en tant que zone de contrdle des émissions
d'oxydes de soufre. Londres, Royaume-Uni : Organisation maritime internationale.



3.5

3.51

3.6

3.6.1

LECA SO, MED dans le Cadre de LAnnexe VI de Marpol

Disponibilite du fuel-oil

Les capacités et la production des raffineries sont suffisantes pour satisfaire la demande en fuel-oil a
0,10 % m/m pour la flotte dans le cadre de 'ECA SO, Med. Loffre disponible est suffisante pour répondre ala
demande, méme en tenant compte d’'une série d’estimations et de taux de croissance de laconsommation
de fuel-oil des navires*.

Entrée en vigueur

Le MEPC 79 a adopté la résolution MEPC.361(79) concernant les amendements a I’Annexe VI de MARPOL
relatifs a 'lECA SO, Med. Ces amendements ont été approuveés le 1 novembre 2023, sans qu'aucune
objection ne soit notifiée au Secrétaire général de 'OMI, comme stipulé a larticle 16(2)(f)(iii) de la
Convention. Les amendements entreront en vigueur au 1¢ mai 2024, conformément a larticle 16(2) (9)(i)
de la Convention. La date préevue de la mise en application effective de la teneur limite en soufre de 0,10 %
m/m de tout combustible utilisé & bord des navires dans I'ECA SO, Med est le 1*"'mai 2025.

4 REMPEC/WG.50/INF.9.
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Condition Préalable : Ratification de LAnnexe VI de MARPOL

CONDITION PREALABLE : RATIFICATION DE
LCANNEXE VI DE MARPOL

Obligation de ratification de ’Annexe VI de MARPOL

Pour une applicationuniforme delateneurlimite en soufre de 0,10 % m/m conformement al’Annexe Vide MARPOL
dans 'ECA SO, Med, il est essentiel que les Etats cotiers mediterranéens deviennent Parties a l'Annexe VI de
MARPOL. Cette nécessité est mise en avant par les Parties contractantes ala Convention de Barcelone et 'OMI.

Dans la decision IG.25/14 de la CdP 22, les Parties contractantes ala Convention de Barcelone ont declare :
« exhorter les Parties contractantes [a la Convention de Barcelone] a ratifier et & mettre en ceuvre
efficacement I'Annexe VI de MARPOL, si ce n'est déja fait, dans les plus brefs délais, dans la mesure du
possible au moins a la date d’entrée en vigueur de 'ECA SO, Med ».

Le MEPC 79 a adopte la résolution MEPC.361 (79) avec linvitation suivante : « Invite les Etats cotiers de la
zone mediterranéenne de contréle des émissions d'oxydes de soufre et de particules a ratifier et a mettre
en ceuvre efficacement I'’Annexe VI de MARPOL, si ce n'est déja fait, dans les plus brefs délais, dans la
mesure du possible au moins a la date d’entrée en vigueur de 'ECA SO, Med ».

Aumoment de l'approbation de 'ECA SO, Med, 15 Parties contractantes a la Convention de Barcelone etaient
Parties a '’Annexe VI de MARPOL : l'Albanie, Chypre, la Croatie, 'Espagne, la France, la Grece, I'ltalie, Malte, le
Maroc, Monaco, le Monténegro, la République arabe syrienne, la Slovenie, la Tunisie et la Turkiye. LAlgeérie, la
Bosnie-Herzégovine, 'Egypte, Israél, le Liban et la Libye n'ont pas encore ratifié 'Annexe VI de MARPOL.

Procédure de ratification de 'Annexe VI de MARPOL de I'OMI

Selon I'article 5 du Protocole de 1997, seules les Parties a la Convention MARPOL peuvent devenir Parties
au Protocole de 1997 et benéficier des droits et privileges accordés par I'’Annexe VI de MARPOL. Par
conséquent, pour qu’une Partie contractante a la Convention de Barcelone puisse rejoindre I'’Annexe VI
de MARPOL et si elle n'est pas déja Partie a la Convention MARPOL, elle doit egalement devenir Partie a la
Convention MARPOL ainsi qu’a ses annexes obligatoires au minimum.

La ratification de I'Annexe VI de MARPOL requiert 'acceptation officielle d’'un pays pour qu’il devienne
Partie a ladite Convention. Le Secrétaire général de I'OMI est le déepositaire de '’Annexe VI de MARPOL. La
ratification, I'acceptation, 'approbation ou I'adhésion s’effectuent par le dep6t d’'un instrument a cet effet
aupres du Secretaire général de 'OMI. Les dispositions du protocole entrent en vigueur trois mois aprés le
dépét de linstrument d’adhésion. Le Secrétaire général de 'OMI informe tous les Etats membres de 'OMI
signataires ou Parties a la Convention de toute signature ou déep6t d’'un nouvel instrument de ratification,
d’acceptation, d'approbation ou d’adhésion, ainsi que de sa date de dep6t.

Preparation de la legislation, des politiques et de l'infrastructure

Conformément aux principes du droit international sur les traités, tout traité en vigueur lie ses Parties
et doit étre exécute de bonne foi, sans qu'une Partie « ne puisse invoquer les dispositions de son droit
interne pour justifier la non-exécution d’'un traité ». De méme, l'article 1(1) de MARPOL stipule que ses
Parties « s'engagent a donner effet aux dispositions de la présente Convention, ainsi quaux dispositions
de cellesdes Annexes par lesquelles elles sont liées... ». Par conséquent, adhérer au Protocole de 1997 sans
incorporer ses dispositions dans la legislation nationale equivaudrait a enfreindre I'article 1 de MARPOL.
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Les Parties contractantes a la Convention de Barcelone peuvent juger utile d'élaborer un cadre
politique national pour lutter contre les émissions atmospheériques du secteur du transport maritime,
qui s’inscrit dans le cadre dautres politiques plus larges relatives aux émissions atmospheriques
(y compris les gaz a effet de serre) ou au rendement énergétique. Les Parties contractantes a la
Convention de Barcelone peuvent opter pour [l'utilisation des modéles proposés dans les guides
suivants élaborés dans le cadre du projet GIOMEEP (Partenariat mondial pour le rendement
énergétique des transports maritimes) du Fonds pour I'environnement mondial (FEM), du Programme
des Nations unies pour le développement (PNUD) et de I'Organisation maritime internationale (OMI) :

1 Boite & outils sur les émissions des navires, guide n°1 : Evaluation rapide des émissions provenant
des navires dans le contexte national, et

2 Boite & outils sur les émissions des navires, guide n°3 : Elaboration d’une stratégie nationale de
réduction des emissions provenant des navires.

Les Parties contractantes a la Convention de Barcelone doivent veiller a ce que les ports disposent
d’infrastructures adequates pour soutenir la mise en ceuvre de ’'Annexe VI de MARPOL, telles que des
installations de réception et des eéquipements pour I'échantillonnage et 'analyse de la qualite du fuel-
oil. Cela peut également inclure l'installation de dispositifs d’alimentation a quai (repassage a froid) pour
permettre aux navires de se connecter a des sources d’énergie a terre et ainsi reduire les émissions
lorsqu’ils sont a quai. En outre, les Parties contractantes a la Convention de Barcelone peuvent investir
dans des equipements de surveillance des emissions et des technologies de contrdle de la pollution afin
d’évaluer et d’'attenuer les incidences sur la qualité de l'air.

L'Etat du pavillon doit garantir que ses navires de 400 tonnes brutes et plus recoivent un Certificat
international de prévention de la pollution de 'atmosphére (IAPP) (régle 8), un Certificat international relatif
au rendement énergétique (IEE) (régle 6.4) et aient & bord un Plan de gestion du rendement énergétique
du navire (SEEMP) (régle 22), tandis que les navires neufs, tels que définis a larégle 2.23, devront respecter
I''ndice nominal de rendement énergétique (EEDI) spécifié.

Avantages de 'acceptation de 'Annexe VI de MARPOL

En devenant Partie a 'Annexe VI de MARPOL, les Parties démontrent leur engagement a protéger
environnement marin et a réduire la pollution de 'atmosphére par les navires.

En ratifiant '’Annexe VI de MARPOL, les Parties contractantes a la Convention de Barcelone s’engagent a
diminuer la pollution de 'atmosphére provenant des navires en limitant les émissions d’oxydes de soufre
(SO,). d'oxydes d'azote (NO,) et de particules. Cela vise a préserver la santé humaine et I'environnement
en limitant les effets néfastes des pluies acides, du smog et des maladies respiratoires.

Lacceptation de I'Annexe VI de MARPOL temoigne de I'engagement d'une Partie contractante a la
ConventiondeBarcelone arespecterlesnormesinternationalesde préservationde 'environnement marin.
Cette démarche consolide la réputation de la Partie contractante a la Convention de Barcelone en tant
que membre responsable au sein de lacommunauté maritime mondiale et favorise des relations positives
avec les autres Parties contractantes a la Convention de Barcelone, les organisations internationales,
les parties prenantes, etc. Elle peut offrir divers avantages économiques pour les Parties contractantes
a la Convention de Barcelone, notamment I'accés a des programmes d’assistance et de financement
internationaux destinés a promouvoir des pratiques maritimes durables et attirer potentiellement des
investissements (effet multiplicateur).

5.1

511

512

513

LEGISLATION NATIONALE

Transposition de I’Annexe VI de MARPOL dans la legislation nationale

Comme mentionné precédemment, il est important que les Parties contractantes a la Convention de
Barcelone qui souhaitent adhérer au traité soient disposees a mettre pleinement en application le
Protocole de 1997 en transposant ses dispositions dans leur |égislation nationale. Il convient d’examiner s'il
existe unelegislation habilitante pour permettre la transposition de ’Annexe VIde MARPOL dans le systéme
juridique national. En outre, elles doivent évaluer si la législation existante permet la mise en ceuvre et
l'application des dispositions. La transposition dans le droit national peut varier d’'une Partie contractante
ala Convention de Barcelone & l'autre, selon le systéme juridique.

Le service juridique du ministere responsable, ou le ministére de la Justice (notamment en ce qui concerne
les dispositions entrainant des sanctions ou des amendes potentielles), peut fournir des conseils sur les
dispositions de 'Annexe VI de MARPOL qui devraient étre mises en ceuvre par le biais d’'une législation
d’habilitation et sur celles qui peuvent étre incorporées dans des réglements. En regle génerale, une
legislation d’habilitation est nécessaire lorsqu’il s'agit d’'une nouvelle politique majeure ou de changements
fondamentaux apportés a des politiques existantes, de modifications de lois parlementaires ou de
dispositions établissant des infractions passibles de sanctions penales. En revanche, les questions de
nature technique détaillees ou susceptibles d’étre modifiees frequemment peuvent étre mieux adaptées
pour figurer dans la législation subordonnée.

Une analyse plus detaillée de la législation nationale est disponible dans la Boite a outils sur les émissions

des navires. Guide n°2 : Transposition de '’Annexe VI de MARPOL dans la legislation nationale, document
developpe dans le cadre du projet GIoOMEEP du FEM-PNUD-OMI.
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Legislation Nationale Legislation Nationale

5.2 Resolutions, lignes directrices et interpretations uniformes
pertinentes de 'OMI

5.2.2 Lescirculaires de I'OMIvisent a diffuser des informations, & fournir des orientations et 8 communiquer des
décisions aux Etats membres de I'OMI. Concernant le soufre, les circulaires pertinentes sont les suivantes :

1 MEPC.1/Circ.900 : Orientations de 2022 concernant la livraison des residus des dispositifs
d’épuration des gaz d’echappement aux installations de reception portuaires ;

5.21 L'Annexe VI de MARPOL ne cesse d'évoluer conformément aux engagements pris par les Etats membres de
I'OMI pour limiter les effets néfastes de la pollution atmosphérique et des émissions de gaz a effet de serre
provenant du transport maritime international sur la santé humaine et I'environnement. Les dernieres

decisions officielles visant & modifier les regles relatives au soufre sont les résolutions suivantes : 2 MEPC.1/Circ.899 : Directives de 2022 relatives & 'évaluation des risques et des incidences de
I'eau de rejet provenant de dispositifs d'épuration des gaz d’echappement ;
1 MEPC.362(79) : Amendements & I'Annexe VI de MARPOL (Installations de réception régionales
dans les eaux arctiques, informations & inclure dans la note de livraison de soutes (BDN) et 3 MEPCI/Circ.889 : Directives de 2020 relatives & I'échantillonnage & bord du fuel-oil qui est
informations a soumettre a la base de données de I'OMI sur la consommation de fuel-oil des A e , . . . a S )
res) destine a étre utilise a bord d’'un navire ou qui est transporte en vue d'étre utilise a bord ;
navires) ;
4 MEPC.1/Circ.883/Rev.1 : Directives concernant la déclaration du maintien de la conformité en
2 MEPC.361(79) : Amendements & I'Annexe VI de MARPOL (Zone méditerranéenne de contrdle des casdedysfonctionnementd’un seulinstrument de surveillance, et suggestions sur lesactions
émissions d'oxydes de soufre et de particules) ; a entreprendre en cas de non-conformité du systeme de purification des gaz d’échappement
(EGCS) par rapport aux directives EGCS ;
3 MEPC.340(77) et son rectificatif® : Directives de 2021 concernant les systémes d'épuration des ) ) ) )
o . . . . 5 MEPC.1/Circ.882 : Application anticipee des procedures de verification d’'un échantillonnage
gaz d'échappement (Lignes directrices EGCS 2021) ; _ A ]
de fuel-oil relevant de I'Annexe VI de MARPOL (régle 18.8.2 ou régle 14.8) ;
4 MEPC.328(76) : Amendements a 'Annexe VI de MARPOL (Annexe VI révisée de MARPOL 2021) ; 6 MEPC.1/Circ.881 : Directives pour le contrdle par I'Etat du port concernant les mesures
d’'urgence a prendre en cas de fuel-oil non conforme ;
5 MEPC.326(75) : Directives de 2020 pour le contrdle de la teneur en soufre moyenne mondiale
des fuel-oils livrés en vue de leur utilisation & bord des navires 7 MEPC.1/Circ.878 : Recommandations relatives & I'élaboration d’un plan de mise en ceuvre pour
l'application uniforme de la teneur limite en soufre de 0,50 % conformément a I’'Annexe VI de
MARPOL ;
6 MEPC.321(74) et son rectificatif® : Directives de 2019 relatives au contrdle par I'Etat du port en
vertu du chapitre 3 de Annexe Vi de MARPOL (Directives PSC 2019) ; 8 MEPC.1/Circ.875 : Guide des meilleures pratiques a I'intention des acheteurs/utilisateurs de
fuel-oil pour garantir la qualité du fuel-oil utilisé a bord des navires ;
7 MEPC.320(74) et son rectificatif’ : Directives de 2019 pour I'application uniforme de la teneur
limite en soufre de 0,50 % conformement a I’'Annexe VI de MARPOL ; 9 MEPC.1/Circ.875/Add.1 : Guide des meilleures pratiques a l'intention des fournisseurs de fuel-oil
pour garantir la qualité du fuel-oil livré aux navires ;
8 MEPC.305(73) : Interdiction de transporter du fuel-oil non conforme en vue de I'utiliser comme ) ) ) ) ) . o
. . , o : . 10 MEPC.1/Circ.864/Rev.1: Directives de 2019 pour I'échantillonnage a bord en vue de la vérification
combustible pour la propulsion ou I'exploitation d’un navire o i
de la teneur en soufre du fuel-oil utilise a bord des navires ;
9 MEPC.182(59) : Directives de 2009 pour le prélévement d’échantillons des fuel-oils en vue de n MEPC.1/Circ.795/Rev.9 : Interprétations uniformes de '’Annexe VI de MARPOL ; et
determiner la conformite avec ’'Annexe VI révisee de MARPOL ; et
12 MSC-MEPC.5/Circ.15 : Livraison de fuel-oil conforme par les fournisseurs.
10 A.155(32) : Procédures de contréle par I'Etat du port, 2021.

5 MEPC77/16/Add1/Corrl.
6  MEPC 74/18/Add.1/Corrl.
7 MEPC74/18/Add.1/Corrl.
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5.3
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5.3.2
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5.41
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543

5.4.4

Désignation des autorités chargees de I'application de la legislation

Une fois les dispositions de I'Annexe VI de MARPOL transposees dans les lois nationales, des procédures
d’'application sont instaurées afin d’assurer la conformité et le respect. Ces proceédures peuvent
comprendre des inspections menées par les autorités de controle de I'Etat du port, 'émission de certificats
de conformité, ainsi que des mesures disciplinaires en cas de non-respect.

Les mécanismes d’execution et les pénalités associees en cas de non-conformite incluent :

1 desamendes;

2 la suspension des licences;

3 des actions en justice selon la gravité de l'infraction ;

4 la déclaration de la non-conformité au Systeme mondial intégré de renseignements

maritimes (GISIS) de 'OMI ; et

5 'immobilisation des navires, etc.

Les inspections des navires pour assurer I'application des dispositions de cette Annexe sont réalisees par
des agents de '’Administration. Toutefois, ’Administration peut également déléguer les inspections soit a
des inspecteurs designes a cet effet, soit a des organismes qu’elle reconnait. Ces organismes doivent se
conformer aux directives établies par 'OMI.

Suivi et rapports

Les Directives de 2019 pour I'application uniforme de la teneur limite en soufre de 0,50 % conformément &
'Annexe VI de MARPOL integrent les régles concernant le suivi et les rapports sur les fuel-oils. Ces mémes
regles s'appliquent a la teneur limite en soufre de 0,10 % m/m dans I'ECA SO, Med. Toutefois, cela peut
necessiter une attention particuliere, car la teneur limite en soufre de 0,10 % m/m est plus stricte que
la teneur limite mondiale en soufre de 0,50 % m/m, et peut imposer plus de changements de fuel-oil ou
d’adopter des technologies alternatives.

Les autorités désignées peuvent décider, si elles le jugent nécessaire, de prélever et de tester des
echantillons de fuel-oil provenant des barges de soutage ou des terminaux de soutage & terre. Ces
échantillons de fuel-oil dans les barges de soutage ou terminaux de soutage a terre peuvent étre soumis
aux mémes procedures d’échantillonnage et de test que celles prévues par le PSC pour les fuel-oils livrés
en vertu de MARPOL. Tous les efforts doivent étre deployés pour eviter de retenir ou retarder de maniéere
indue un navire. Si un échantillon est analyse, cette analyse ne doit pas retarder indiment I'exploitation, le
deplacement ou le départ du navire.

En cas de non-conformité, telle que la delivrance d’'une note de livraison de soutes incorrecte ou d’'une
note de livraison de soutes sans mesure de la teneur en soufre, les autorités désignées doivent prendre les
mesures de correction appropriees a I'encontre du fournisseur non conforme. Dans ce cas, les autorités
designées doiventinformer 'OMI pour qu’elle transmette aux Etats membres de 'OMI e nom du fournisseur
non conforme, conformément a la régle 18.9.6 de 'Annexe VI de MARPOL.

Quandune Partie a ’Annexe VIde MARPOL identifie une non-conformité surun navire ou pour un fournisseur
de fuel-oil, les informations relatives a cette non-conformité doivent étre transmises au module de
I'’Annexe VI de MARPOL (régle 11.4) du GISIS de I'OMI.
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La publication d’informations concernant les navires/fournisseurs de fuel-oil non conformes ou I'établissement
d'unsystemedenotificational’lOMIaintégrer surles plateformes d'information centralisees est une proposition
quipermettraitde déployerune stratégie d'application efficace. Plusieurs regimes de PSC ont réussi a dissuader
certainesviolations desrégles en publiant des informations sur les navires et les fournisseurs de carburant non
conformes. De plus, les Etats doivent informer 'OMI des immobilisations de navires, ce qui pourrait influencer le
ciblage futur de ces navires par les PSC. La base de données GISIS de 'OMI contient déja certaines informations
relatives aux non-conformités avec les régles de I'Annexe VI de MARPOL.

Selonlarégle 18.9 de '’Annexe VI de MARPOL, il est obligatoire de creer une liste de fournisseurs. Cette liste
vise a identifier le fournisseur concerne en cas de non-conformité constatée. Son objectif n‘est pas de
désigner des « fournisseurs agreés ».

Renforcement des capacites

Une mise en ceuvre efficace nécessite également des ressources et la disponibilité d’'un nombre suffisant
de personnes possedant I'expertise nécessaire pour contribuer a I'élaboration de la législation et pour
s’acquitter des diverses responsabilites®.

Pour ce faire, une formation appropriee et d’autres formes d’assistance technique visant a renforcer
les capacités seront nécessaires. Cette formation devrait impliquer les ministeres clés, les institutions,
les agences et le personnel concerné, notamment les officiers de I'Etat du pavillon et de I'Etat du port,
les experts juridiques, les rédacteurs juridiques et les administrateurs maritimes. Laccent sera mis sur
acquisition d’'une expeérience et expertise fonctionnelles dans la mise en ceuvre pratique de ’'Annexe Vide
MARPOL en général, et des dispositions specifiques de '’Annexe VI de MARPOL en particulier.

Soutien financier et mobilisation des ressources

Le renforcement des capacites et les investissements technologiques seront eégalement nécessaires
pour soutenir lamise en application et le respect efficace de I'ECA SO, Med. En raison du niveau variable du
cadre reglementaire national, des capacités humaines et institutionnelles, et des ressources financieres
nationales, les Parties contractantes a la Convention de Barcelone ont besoin d'investissements
pour soutenir de maniére adéquate le renforcement des capacités, les mesures technologiques, les
infrastructures et les équipements, nécessaires a la mise en application de 'ECA SO, Med. Il est a noter
que les investissements potentiels et 'accés au financement pourraient eventuellement étre facilités par
le prestige etlacrédibilite associés al'engagement affiché par les Parties contractantes ala Conventionde
Barcelone dans la decision IG.25/14 sur la désignation de 'ECA SO, Med en vertu de I'’Annexe VI de MARPOL.

Pour y parvenir, il sera nécessaire de dresser un apercu des mecanismes financiers existants et de
les cartographier avec les besoins attendus pour aider a développer des approches pratiques sur les
programmes de financement innovants. Il convient de garantir qu'une de strategie regionale de levee de
fonds soit développée pour soutenir les Etats cotiers méditerranéens dans le cadre de la ratification et la
mise en ceuvre effective de 'Annexe VIde MARPOL, ainsi que la mise en application de 'lECA SO, Med et des
mesures de conformité associées.

8  Unité de coordination du projet GIoMEEP. Organisation maritime internationale. Boite a outils sur les émissions des navires. Guide n° 2 : Transposi-
tion de l'Annexe VI de MARPOL dans la législation nationale.
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5.8

5.8.1

Sensibilisation des parties prenantes et du public

Les Parties contractantes a la Convention de Barcelone peuvent chercher a sensibiliser le public a
importance du respect de '’Annexe VI de MARPOL et des regles relatives au soufre, ainsi qu'aux avantages
environnementaux associés a ces mesures. Les activites d'engagement des parties prenantes pourraient
inclure des consultations avec les ports, les armateurs, le secteur de la construction navale, les groupes
environnementaux et d’autres parties intéressees, dans le but de recueillir des informations, de répondre
aux préoccupations et de promouvoir la coopération dans la mise en ceuvre des mesures de 'Annexe VI de
MARPOL.

La sensibilisation du public peut prendre diverses formes, notamment :

1 des programmes de formation personnalisés couvrant diverses thématiques, comme les
exigencesréglementaires, lesprocéduresde suiviet d'exécution, les solutions technologiques
et les meilleures pratiques de mise en conformite ;

2 des exercices de simulation afin d'offrir une expérience concréte et d'aider les parties
prenantes a développer leurs compétences pratiques ; et

3 des mesures incitatives et des mécanismes de reconnaissance visant a recompenser les
personnes a titre individuel et les organisations.

Les sessions de formation peuvent offrir aux parties prenantes des informations détaillées sur les
obligations de conformite, les regles en vigueur et les meilleures pratiques. Ces sessions peuvent aborder
diverses questions, comme les régles obligatoires, les normes applicables au combustible, la surveillance
des emissions, les procedures de déclaration et les mécanismes d’exécution. Des formations pratiques,
des études de cas et des ateliers interactifs peuvent améliorer la compréhension et encourager une
participation active.

llestessentialde mobiliser divers canauxde communication pourtoucheretimpliquerlesparties prenantes
de maniére efficace, par des méthodes traditionnelles (comme des ateliers, séminaires et conférences) et
des outils plus modernes comme des webinaires, des forums en ligne et les réseaux sociaux.

Tirer les enseignements des autres ECA

Tirer les enseignements des autres ECA, comme la zone de la mer Baltique, la zone de la mer du Nord
et la zone de contrble des émissions de 'Amerique du Nord, par exemple en examinant les strategies
d’'implication des parties prenantes deployées dans ces regions, peut offrir des informations précieuses
pour I'ECA SO, Med. Comprendre comment les parties prenantes cooperent et interagissent dans ces
zones peut permettre d’identifier des approches efficaces et les meilleures pratiques qu'il est possible
d’adapter et de reproduire dans la région meéditerranéenne.

5.8.2
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Des représentants des Etats membres de I'UE et du Canada se sont réunis par le passé pour discuter de
la maniere de gérer les emissions de soufre dans le secteur du transport maritime commercial. Lune de
ces rencontres, organisée par I'lnspection de I'environnement et des Transports des Pays-Bas (Inspectie
Leefomgeving en Transport, ILT), a notamment évoqué la nécessité d’harmoniser I'approche suivie par
les divers organes concernés pour gerer les émissions de soufre. Lharmonisation de I'exécution par les
pays en collaboration a eté jugeée indispensable pour prévenir toute concurrence deloyale et promouvoir
la conformité. A 'occasion de ces rencontres, les pays ont convenu de mettre en ceuvre un systéme
harmonisé de surveillance et dapplication pour la zone de la mer Baltique, la zone de la mer du Nord et
la zone de la Manche, optimisant l'utilisation des personnes et des ressources. Les pays ont notamment
aborde la question de I'échange de données sur les navires non conformes et du partage d’experience sur
I'utilisation de la télédétection (par exemple avec les drones de télédétection et stations de surveillance),
I'élaboration de modéles de calcul pour les audits des registres de bord des combustibles, 'adoption d’'un
systeme de sanctions harmoniseé et I'organisation d’un systéme de données d’inspections.

Coopeération et coordination internationales entre les Etats cotiers
mediterraneens et les parties prenantes

Collaborer avec d’autres Parties contractantes a la Convention de Barcelone et des organisations
internationales peut favoriser laréussite de la mise en ceuvre de 'Annexe VI de MARPOL au niveau national.
LesParties contractantes alaConvention de Barcelone peuvent collaborer en partageant des informations
et en offrant une assistance technique. La participation a des forums régionaux ou internationaux permet
aux Parties contractantes a la Convention de Barcelone d’échanger leurs expériences, de coordonner
leurs actions et d’harmoniser leurs approches de mise en ceuvre.

Les Parties contractantes a la Convention de Barcelone peuvent encourager et soutenir les efforts de
recherche et développement destinés a perfectionner les technologies de réduction des émissions
dans l'atmosphere provenant des navires. Elles peuvent collaborer avec des instituts universitaires et
structures de recherche pour financer et promouvoir des solutions innovantes au service d’un transport
maritime durable.

Lactivité 1.4.2 (« Soutenir la ratification et la mise en ceuvre effective de I’Annexe VI de MARPOL, en
facilitant I'entrée en vigueur de la zone de contrdle des émissions d’'oxydes de soufre et de particules de
la Méditerranée (ECA SO, Med), et explorer la possible désignation de la zone de contréle des émissions
d'oxydes d'azote de la Méditerranée (ECA NO, Med) en vertu de I'’Annexe VI de MARPOL ») du Programme
de travail et Budget du Plan d’'action pour la Méditerranée (PAM) du Programme des Nations Unies pour
I'environnement (PNUE) pour 2024-2025°, adopté par la 23¢ réunion ordinaire des Parties contractantes ala
Convention de Barcelone et ses Protocoles (CdP 23), peut faciliter les efforts conjoints d’exécution visant
arelever les defis communs et & promouvoir les meilleures pratiques.

9  Décision|G.26/14.



6.

6.1

VERIFICATIONS ET MESURES DE CONTROLE

Visites et certification par les Administrations de I'Etat du pavillon

Généralités / Inspection et législation

6.1.1

En qualité d’Etat du pavillon (ou « Administration »), le gouvernement exercera un contréle réglementaire
sur ses navires en mettant en place un cadre d’approbations et de visites. Ce rble peut également étre
délégué a des Organismes reconnus (OR). Les Etats du pavillon doivent prendre toutes les mesures
nécessaires pour veiller a la conformité des navires qui battent leur pavillon. Lorsque I'’Administration
delegue la conduite des visites et approbations a des Organismes reconnus, elle doit suivre les normes
etablies pour leur habilitation.

Spécificités de ’Annexe VI de MARPOL

6.1.2

6.1.3

6.2

6.2.1

6.2.2

Le chapitre 2 de '’Annexe VI de MARPOL précise les conditions de visites et de certification, ainsi que les
moyensde contréle. Les navires d’'une jauge brute égale ou supérieure 8 400 et lesinstallations de forage et
autres plateformes, fixes ou flottantes, doivent étre soumis a des visites et se voir remettre des certificats
conformément a la regle 5.1. LAnnexe VI de MARPOL s’applique a I'ensemble des navires, mais I'obligation
de les soumettre a des visites et a I'obtention de certificats ne concerne pas les navires affichant une
jauge brute inférieure a 400. Cette régle stipule qu’il incombe aux Administrations de mettre en place les
mesures appropriées pour ces navires.

La regle 6 établit le cadre juridique regissant la délivrance des certificats IAPP et |[EE. Ces certificats sont
delivres allissue desvisitesrequises conformementalarégle 5. Lesamendements al’Annexe VIde MARPOL
concernant le systéme de collecte de données sur la consommation de fuel-oil des navires, adoptés par
la résolution MEPC.278(70), ont introduit des dispositions supplémentaires exigeant la délivrance d’une
Deéclaration de conformité concernant la consommation de fuel-oil aux navires qui sont tenus de mettre en
place le systeme de collecte de donnees.

Contréle par I'Etat du port

Le contréle par I'Etat du port (PSC) est un régime maritime réglementaire qui consiste a s'assurer que
les navires penétrant dans les ports d’'un pays donne respectent les normes internationales de securite,
de sUreté et environnementales. Le PSC a pour objectif premier d’'identifier et de rectifier les lacunes
constatéessurlesnaviresetleurséquipementsdanslebutderenforcerlasécurité maritime etd’empécher
la navigation de navires qui ne seraient pas aux normes.

Deux documents fournissent des orientations de base sur la conduite des inspections PSC pour
se conformer a 'Annexe VI de MARPOL et assurer la cohérence des méthodes de conduite desdites
inspections, de l'identification des lacunes et de I'application des procedures de contrdle : les Procédures
de controle par I'Etat du port de 2021, exposées en annexe de la résolution A. 1155(32), et les Directives
de 2019 relatives au contréle par I'Etat du port, exposées en annexe a la résolution MEPC.321(74) et son
rectificatif™.

10 MEPC 74/18/Add.1/Corr.

6.2.3

6.2.4

En vertu des dispositions des conventions applicables, I'Administration (c’est-a-dire le gouvernement
de I'Etat du pavillon) est responsable de promulguer les lois et réglementations, et de prendre toutes les
autres mesures necessaires pour donner plein effet a ces conventions afin de s’assurer que, du point de
vue de la sécurité de la vie et de la prévention de la pollution, un navire est apte au service auquel il est
destiné et que les gens de mer sont qualifiés et aptes & s'acquitter de leurs fonctions.

Les navires de pays qui ne sont pas Parties a la convention applicable ne devront pas béneficier d'un
traitement plus favorable. Toutes les Parties devraient, par principe, appliquer ces procédures aux navires
de pays non Parties, et ce dans le souci de garantir que des visites et inspections équivalentes sont
conduites et qu’un niveau equivalent de securite et de protection du milieu marin est assure.

Définitions importantes

6.2.5

6.2.6

6.2.7

Motifs évidents : preuve que le navire, son equipement ou son équipage ne répondent pas, pour une grande
part, aux prescriptions des conventions applicables ou que le capitaine ou les membres d’equipage ne
connaissent pas les procédures de bord essentielles relatives a la sécurité du navire ou a la prévention de
la pollution.

Anomalie : constat d'un état non conforme aux exigences de la convention applicable.

Immobilisation : mesure prise par I'Etat du port lorsque I'état du navire ou son équipage ne répond pas, pour
I'essentiel, aux conventions applicables, Iui interdisant de reprendre la mer tant qu’il ne peut le faire sans
poser un risque pour le navire ou les personnes a son bord ou sans constituer une menace déraisonnable
pour le milieu marin, qu’une telle action affecte ou non le calendrier prévu de navigation dudit navire.

Inspection initiale au sein de 'ECA SO, Med

6.2.8

6.2.9

Lorsqu’'un navire entre dans I'ECA SO, Med, il peut étre soumis & une inspection initiale par le PSC visant a
vérifier sa conformité aux teneurs limites en soufre plus strictes en vigueur dans ladite zone désignée. A
titre de verification preliminaire, la validite du certificat IAPP doit &tre confirmee : il convient de verifier que
ledit certificat est correctement renseigné et signé, et que les visites requises ont éte realisées.

Lorsqu’'un navire est inspecteé dans un port se situant dans I'ECA SO, Med, le PSCO doit établir, en
examinant le Supplément au certificat IAPP, comment est équipe le navire pour la prévention de la pollution
de 'atmosphere et étudier :

1 les éléments prouvant que du fuel-oil présentant une teneur en soufre maximum de 0,10 %
m/m a eteé livré au navire et utilisé a son bord, en se referant aux BDN et registres de bord
appropriés, y compris les registres des opérations de soutage tel que defini dans le Registre
des hydrocarbures Partie 1 (régles VI/18.5 et VI/14.4) ; et

2 pour les navires utilisant des fuel-oils distincts pour se conformer a la régle VI/14, les preuves
de I'existence d’'une procédure écrite (dans une langue de travail ou des langues comprises
par I'équipage) et les registres des opérations de changement de type de fuel-oil pour un
combustible avec une teneur en soufre ne dépassant pas 0,10 % m/m avant d’entrer dans I'ECA
SO, Med confirmant qu'un combustible conforme a bien été utilisé pendant la navigation dans
I'ensemble de 'ECA SO, Med comme le stipule la régle VI/14.6.




Vérifications et Mesures de Controle

6.210 Si le PSCO a des motifs évidents de conduire une inspection plus detaillée, le capitaine doit étre
immediatement informé de ces motifs et de la possibilité pour lui, s'il le souhaite, de contacter I’Administration ou,
selon les cas, 'OR responsable de la délivrance du certificat et les convier a bord.

Inspection initiale en dehors de I'ECA SO, Med

6.21

Lorsqu’'un navire est inspecté dans un port en dehors de 'ECA SO, Med, le PSCO examinera les mémes
documents et justificatifs que lors des inspections conduites dans les ports se trouvant dans I'ECA SO,
Med. Le PSCO étudiera plus spéecifiquement :

1

les éléments prouvant que la teneur en soufre du fuel-oil est conforme & la regle VI/14.1" en se
référant aux BDN et registres de bord appropries, y compris les registres des opérations de
soutage, tel que défini dans le Registre des hydrocarbures Partie 1 (régles VI/18.5 et VI/14.4) ; et

Veérifications et Mesures de Controle

6.2.14 Les « motifs évidents » justifiant la conduite d’'une inspection plus détaillée relative au soufre incluent :

le constat que des certificats / documents obligatoires au titre de '’Annexe VI de MARPOL sont
manquants ou sont manifestement non valables ;

labsence / laprésence ou le dysfonctionnement d’équipements ou d’installations specifiés dans
les certificats ou documents;

le constat, a partir des impressions genérales ou observations du PSCO, que des anomalies
sérieuses existent au niveau des equipements ou installations spécifies dans les certificats ou
documents;

les preuves de I'existence d'une procédure écrite (dans une langue de travail ou des langues
comprises par I'équipage) et les registres de I'opération de changement de type de fuel-oil pour
un combustible avec une teneur en soufre ne dépassant pas 0,10 % m/m apres la sortie de I'ECA
SO, Med, confirmant qu'un combustible conforme a bien été utilisé pendant la navigation dans
I'ensemble de I'ECA SO, Med.

des informations ou elements montrant que le capitaine ou I'equipage ne connaissent pas les
procedures essentielles a appliquer a bord pour prévenir la pollution atmosphérique, ou que ces
procédures n'ont pas été appliquées ;

Résultat des inspectionsinitiales

6.212 Siles certificats et documents sont valables et appropriés et, a lissue d'une inspection du navire pour
verifier que son état geneéral satisfait aux normes et régles internationales genéralement acceptees, si
les impressions géneérales et observations du PSCO a bord confirment un bon niveau de maintenance, le
résultat de I'inspection peut étre considéré comme satisfaisant.

6.2.13

Enrevanche, silesimpressions générales ou observations du PSCO & bord donnent des « motifs évidents »
de croire que I'état du navire ou de ses équipements ne correspondent pas, pour I'essentiel, aux détails
des certificats ou documents présentes, le PSCO devra conduire une inspection plus détaillée.

11 Larésolution MEPC.305(73), Interdiction de transporter du fuel-oil non conforme en vue de I'utiliser comme combustible pour la propulsion ou
I'exploitation d’un navire, n'est pas applicable au fuel-oil lorsqu’il est transporté comme marchandise ou aux navires équipes d’'une méthode équiva-
lente de mise en conformité.

28

des élements probants d'une incohérence entre les informations figurant sur la note de livraison
de soutes et le paragraphe 2.3 du Supplément au certificat IAPP;

la preuve qu'une méthode equivalente n'a pas ete utilisee tel que requis ; ou

la preuve, par exemple par des méthodes de calcul du combustible, que la quantité de fuel-oil
conforme livrée n'est pas coherente avec le plan de navigation du navire ; et

la réception d'un rapport ou d’une plainte accompagneé(e) d'informations indiquant que le navire
semble ne pas respecter les normes, y compris, mais sans s’y limiter, des informations d’'une
surveillance par teledetection des emissions de SO, ou de dispositifs portatifs de mesure de la
teneur en soufre du fuel-oil indiquant qu’un navire semble utiliser un fuel non conforme pendant
son exploitation/la navigation.

12 Oxydes de soufre (SO,) et particules (régle 14)
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Certification et autres documents

6.2.15

6.2.16

6.2.17

6.2.18

LAnnexe VI de MARPOL impose un certain nombre de certificats et documents. En ce qui concerne le
soufre, les documents suivants doivent, a minima, étre controélés :

1 les procédures écrites décrivant les opérations de changement de fuel-oil (dans une langue de
travail ou des langues comprises par I'équipage) lorsque différents types de fuel-oils sont utilisés
pour assurer la conformité (régle VI/14.6) ;

2 la documentation approuveée relative aux exceptions et/ou exemptions accordées conformement
alaregle VI/3;

3 la documentation approuvée (SECC? le cas échéant, ETM, OMM, SECP) et la documentation
relative a tout systéme d'épuration des gaz d’échappement (EGCS) ou méthode équivalente
installé(e) pour réduire les émissions de SO, (regle VI/4) ;

4 les fiches de suivi des EGCS, en vérifiant qu'elles ont bien éte conservees et confirment la
conformité des installations. Il convient également de veérifier que le registre de bord des EGCS, y
compris les donnees sur les rejets de nitrate et les registres de performance, ou une alternative
approuvee, ont eté correctement maintenus ;

5 les notes de livraison de soutes (BDN) et des échantillons représentatifs ou les consignations
afférentes (régle VI/18) ;

6 toute notification a I'’Administration du pavillon du navire délivree par le capitaine ou l'officier
en charge des opérations de soutage, accompagnée de toute documentation commerciale
disponible pertinente concernant une livraison de soutage non conforme, régle VI/18.2 ;

7 si le navire n'a pas réussi a obtenir du fuel-oil conforme, la notification a son Administration du
pavillonetalautorité compétente du portde destination concerné, tel que définidans 'appendice ;
et

8 le navire dispose, au plus tard au 1° juin de chaque année qui suit, de la Declaration de conformite
- Notification de la consommation de fuel-oil.

Sila note de livraison de soutes ou I'échantillon représentatif, tel que prévu par la regle VI/18, présentés au
navire ne sont pas conformes aux exigences applicables (la BDN est exposée en Appendice V de 'Annexe VI
de MARPOL), le capitaine ou l'officier en charge de I'opération de soutage peut avoir documenté cela dans
une notification adressée a ’'Administration du pavillon du navire, accompagnée de copies adressees a
lautorité portuaire sous la juridiction de laquelle le navire na pas regu la documentation requise relative a
l'opération de soutage, et au fournisseur de combustible.

Par ailleurs, si la BDN confirme la conformité du fuel-oil mais que le capitaine dispose de résultats de
tests independants des echantillons prélevés par le navire pendant 'opération de soutage révélant
une non-conformite, il est possible que le capitaine ait documenteé cela en adressant une notification a
Administrationdupavillondunavireaccompagnéede copiesal’autorité compétente duportde destination
concerne, a '’Administration sous la juridiction de laquelle se trouve le fournisseur de combustible, et au
fournisseur de combustible.

Dans tous les cas, une copie peut étre conservee a bord du navire, avec la documentation commerciale
disponible, pour examen ultérieur du contréle par I'Etat du port.

13 SECC - Certificat de conformité aux prescriptions applicables dans une zone de contréle des émissions de SO,, ETM - Manuel technique du sys-
teme EGCS « Dispositif A ou B », OMM - Manuel sur le contréle & bord, SECP - Plan de conformité en matiére d’émissions de SOx

Inspection initiale des navires équipés d’'une méthode équivalente de conformité pour le SO,

6.2.19

6.2.20

Lexpression « methode équivalente » pour se conformer aux restrictions des émissions d’oxyde de soufre
(SO,) fait généralement référence aux méthodes ou technologies alternatives que les navires peuvent
utiliser pour respecter les limites de teneur en soufre stipulées dans I'Annexe VI de MARPOL. A bord des
navires equipés d'une telle methode equivalente, le PSCO examinera :

1 les eélements démontrant que le navire a regu la validation appropriee de toute methode
équivalente installée (approuvée, a I'essai ou mise en service) ;

2 les éléments prouvant que le navire utilise une méthode equivalente, telle qu'identifiée sur le
Supplement au Certificat IAPP, pour les unités de combustion au fuel-oil a bord ou qu’un fuel-oil
compatible est utilisé dans les autres equipements non couverts ; et

3 les BDN™ a bord indiquant que le fuel-oil doit étre utilisé en conjonction avec une methode
équivalente de conformité en matiére d’émissions de SO, ou que le navire bénéficie d'une
exemption pour participer a des essais réalisés sur les techniques de réduction et de contréle
des emissions de SO,.

Si un EGCS n'est pas conforme aux exigences applicables en dehors de périodes transitoires ou de
pics isolés dans la sortie consignée, le capitaine ou l'officier en charge peut avoir documenté cela en
adressant une notification a '’Administration du pavillon du navire, accompagnée de copies a 'autorite
compeétente du port de destination concerne, et présenté les mesures correctives prises pour remedier a
la situation conformément aux directives du Manuel technique de 'EGCS. En cas de dysfonctionnement
des instruments utilisés pour surveiller les émissions dans I'atmosphere ou le rejet des eaux de lavage en
mer, le navire peut disposer d’autres documents confirmant la conformite.

Résultats de I'inspection initiale

6.2.21

6.2.22

Si les certificats et documents sont valides et appropriés et, a 'issue d’'une inspection du navire pour
verifier que son état general satisfait aux normes et régles internationales géneralement acceptees, si
les impressions géneérales et observations du PSCO a bord confirment un bon niveau de maintenance, le
résultat de I'inspection peut étre considéré comme satisfaisant.

Enrevanche, silesimpressions generales ou observations du PSCO a bord donnent des « motifs evidents »
de croire que I'état du navire ou de ses equipements ne correspondent pas, pour I'essentiel, aux détails
des certificats ou documents presentés, le PSCO devra conduire une inspection plus détaillée.

14 Larésolution MEPC.305(73), Interdiction de transporter du fuel-oil non conforme en vue de I'utiliser comme combustible pour la propulsion ou
Iexploitation d’'un navire, n'est pas applicable au fuel-oil lorsqu'il est transporté comme marchandise ou aux navires équipes d’'une méthode équiva-
lente de mise en conformite.



6.2.23 Les « motifs évidents » justifiant la conduite d’une inspection plus detaillée en lien avec le soufre incluent :

1 le constat que des certificats / documents obligatoires au titre de ’Annexe VI de MARPOL sont
manquants ou sont manifestement non valides ;

2 le constat, a partir des impressions generales ou observations du PSCO, que des anomalies
sérieuses existent au niveau des equipements ou installations spécifiés dans les certificats ou
documents;

3 des elements probants d’'une incohérence entre les informations figurant sur la note de livraison
de soutes et le paragraphe 2.3 du Supplément au certificat IAPP ;

4 la preuve qu'une méthode equivalente n’a pas ete utilisée tel que requis ; ou

5 la preuve, par exemple par des méthodes de calcul du combustible, que la quantité de fuel-oil
conforme livrée n'est pas cohérente avec le plan de navigation du navire ; et

6 la réception d'un rapport ou d'une plainte accompagneé(e) d’informations indiquant que le navire
semble ne pas respecter les normes, y compris, mais sans s’y limiter, des informations d’'une
surveillance par télédeétection des émissions de SO, ou de dispositifs portatifs de mesure de la
teneur en soufre du fuel-oil indiguant qu’un navire semble utiliser un fuel non conforme pendant
son exploitation/la navigation.

Inspections plus détaillées

6.2.24 Silesimpressions générales ou les observations du PSCO donnent des motifs évidents de croire que I'état
du navire ou de ses équipements ne correspondent pas, pour I'essentiel, aux détails des certificats ou des
documents, le PSCO devra conduire une inspection plus déetaillée.

6.2.25 Dans ce cas, le PSCO devra contrdler et verifier si le fuel-oil est conforme aux dispositions de larégle VI/14
en tenant compte de 'Appendice VI™® de 'Annexe VI de MARPOL.

6.2.26 Le PSCO doit préter attention aux consignations requises par la regle VI/14.6 pour les navires utilisant
des fuel-oils distincts afin d’identifier la teneur en soufre du fuel-oil utilise par le navire selon la zone
d’exploitation, ou montrer que d’autres moyens équivalents approuves ont éte appliques tel que requis,
d’identifier le fuel-oil consommeé a l'intérieur et & I'extérieur de 'ECA SO, Med, et de démontrer que la
quantité de fuel-oil conforme a la regle VI/14 est suffisante pour rejoindre le port de destination suivant.

6.2.27 Lorsqu’un EGCS est utilise, le PSCO doit verifier qu'il a éte installé et exploite, ainsi que ses systemes de
surveillance, conformément a la documentation approuvée associée et aux procédures de visites établies
dans 'OMM'.

15 Procédures de vérification d’échantillons de fuel-oil prescrites par l'Annexe VI de MARPOL.
16 Manuel sur le controéle a bord.

6.2.28 Silenavireestéquipéd'unEGCScomme methode équivalente de mise enconformité auxlimitesd’émissions
de SO,, le PSCO doit vérifier que ledit systéme fonctionne correctement, qu'ilest en service, qu'il existe des
systemes de surveillance en continu avec des dispositifs d’enregistrement et de traitement des données
inviolables, le cas écheant, et que les registres confirment la conformité exigée par rapport aux limites
données dans la documentation approuvée et que le systeme s’applique aux appareils de combustion au
fuel-oil pertinents a bord. Ce contrdle peut inclure, mais sans s’y limiter, le coefficient d’eémission, le pH, les
hydrocarbures aromatiques polycycliques (HAP), les relevés de turbidité comme valeurs limites indiquées
dans 'ETM-A ou 'ETM-B et les paramétres d'exploitation cités dans la documentation du systeme.

Teneurs limites en soufre du fuel-oil et valeurs limites du coefficient d’émission

Teneur limite en soufre du fuel-oil (% m/m) Coefficient d’émission SO2 (ppm) / CO2 (% v/v)
0.50 21.7
0.10 4.3

Remarque : I'utilisation des valeurs limites du coefficient d’émission ci-dessus ne sont applicables que pour I'utilisation
de distillat de pétrole ou de fuel-oils résiduels. Il convient de se reporter a l'appendice 2 pour connaitre les hypotheses
et raisonnements qui sous-tendent la méthode du coefficient d’émission.

6.2.29 Sl existe des motifs évidents, tel que le définit le paragraphe 6.2.23 ci-dessus, le PSCO pourra examiner
les procédures opérationnelles et de déclaration en confirmant que :

1 le capitaine ou I'’équipage connaissent les procédures de soutage du fuel-oil en lien avec les
notes de livraison de soutes et les registres de bord, y compris le Registre des hydrocarbures
Partie 1 (régles VI/18.5 et VI/14.4) et ont conservé des échantillons comme le stipule larégle VI/18 ;

2 le capitaine ou I'équipage maitrisent le bon fonctionnement d’'un EGCS ou d’une autre méthode
equivalente a bord, avec les procedures de surveillance et de déclaration applicables, et
connaissent les exigences de consignation ; et

3 le capitaine ou I'équipage connaissent et ont suivi les procedures de changement de fuel-oil, ou
les équivalents, nécessaires pour démontrer la conformité au sein de I'ECA SO, Med.

Non-conformité et lacunes donnant lieu a I'immobilisation du navire

6.2.30 Dans l'exercice de ses fonctions, le PSCO doit faire appel & son jugement professionnel pour decider
ou non d’'immobiliser le navire jusqu’a ce que les lacunes relevées soient corrigées ou bien l'autoriser a
naviguer avec des anomalies qui ne constituent pas une menace déraisonnable en vertu de 'Annexe VI de
MARPOL, etant entendu qu’elles seront rapidement rectifiees.



6.2.31 Afin d'assister le PSCO, voici une liste des anomalies qui, au regard des dispositions de la régle VI/3, sont Déclaration de non-disponibilité de fuel-oil conforme
considérées étre d’'une nature suffisamment sérieuse pour justifier I'immobilisation du navire :
6.2.35 En cas de déclaration de non-disponibilite de fuel-oil conforme, le capitaine/armateur doit présenter

un compte-rendu des mesures qu'il a prises dans le but de procéder au soutage de fuel-oil conforme et

fournir la preuve :

1 Labsence de certificats valables ou de dossiers techniques et/ou 'absence de Déclaration de
conformité (Notification de la consommation de fuel-oil) valable concernant la teneur en soufre.

1 gu’il a cherche a acheter du fuel-oil conforme compte tenu de son plan de navigation ;

2 A bord des navires non équipés d'une méthode équivalente de mise en conformité pour les
emissions de SO,, au regard de la méthodologie d’analyse des échantillons conformément a
lappendice VI7 de '’Annexe VI de MARPOL, la teneur en soufre de tout fuel-oil utilise ou transporte
en vue d’étre utilisé a bord dépasse la limite applicable stipulée par la régle VI/14. Si le capitaine
affirme qu'il n’était pas possible d’embarquer du fuel-oil conforme, le PSCO doit tenir compte des
dispositions de larégle VI/18.2.

2 que, si ce combustible n'était pas disponible a I'endroit prévu, il a essayé de trouver d’autres
sources alternatives pour ce fuel-oil ; et

3 que, malgre tous les efforts consentis pour obtenir du fuel-oil conforme, aucun fuel-oil repondant
a ces criteres n'etait disponible a l'achat.

3 Aborddes navires équipés d’'une méthode équivalente de mise en conformité pour les émissions
de SO,, 'absence d'approbation appropriée de cette methode equivalente s'appliquant aux
dispositifs de combustion installés a bord. En ce qui concerne les dispositifs de combustion non
raccordeés a un EGCS, la teneur en soufre du fuel-oil utilisé sur ces dispositifs dépasse les limites
stipulées dans laregle VI/14, en prenant en consideration les dispositions de la regle VI/18.2.

6.2.36 Le navire n'est pas tenu de s'écarter de l'itinéraire prévu ni de retarder indiment son voyage afin de
satisfaire aux dispositions.

6.2.37 Le capitaine/armateur peut appuyer sa déclaration en fournissant les eléments justificatifs ci-dessous
(liste non exhaustive) :

1 une copie (ou description) du plan de navigation du navire, précisant son port de départ et son

4 La non-conformité aux exigences applicables lors de la navigation dans 'ECA SO, Med.
port de destination ;

5 Le capitaine ou l'équipage ne connaissent pas les procedures essentielles encadrant le
fonctionnement des equipements de prévention de la pollution atmospheérique ou les exigences
de déclaration tel que cela est défini dans les paragraphes qui précédent.

2 le moment auquel le navire a été avise qu'il allait realiser un voyage impliquant de transiter par ou
d’arriver dans le port en question et la localisation du navire au moment ou cet avis a été regu ;

3 une description des mesures prises pour tenter de se mettre en conformité, notamment
une description de tous les efforts entrepris pour trouver des sources alternatives de fuel-oil
conforme, une explication de la non-disponibilité d'un tel combustible (par ex. non-disponibilité
de fuel-oil conforme dans les ports sur le « plan de navigation prévu », perturbations dans
lapprovisionnement en fuel-oil au port) ;

Inspections de navires de pays qui ne sont pas Parties a ’'Annexe VI de MARPOL et d’autres navires
non tenus a la certification IAPP

6.2.32 Le certificat IAPP n'étant pas délivre a cette catégorie de navires, le PSCO doit juger si I'état du navire et
de ses équipements répond aux exigences exposées dans le chapitre 3 de 'Annexe VI de MARPOL. A cet
égard, le PSCO doit garder a I'esprit que, conformément & I'article 5(4) de la Convention MARPOL, aucun
traitement de faveur ne doit étre réserve aux navires de pays qui ne sont pas Parties.

4 le colt du combustible conforme n'est pas accepté comme motif valable pour étayer une
declaration de non-disponibilité de combustible conforme ;

5 les noms et adresses des fournisseurs de fuel-oil contactes, avec les dates de ces prises de
contact ;

6.2.33 Pour tous les autres aspects, le PSCO doit étre guide par les procedures applicables aux navires vises par
le chapitre 2 des Procédures pour le Controle par I'Etat du port de 2021, tel qu'exposé dans 'annexe 4 la
résolution A1155(32). Il doit s’assurer que le navire et son équipage ne présentent pas un danger pour les
personnes a bord ou une menace deraisonnable d’atteinte au milieu marin.

6 en cas de perturbations dans I'approvisionnement en fuel-oil, le nom du port ou la livraison
de fuel-oil conforme était prévue pour le navire, avec le nom du fournisseur signalant la non-
disponibilite de fuel-oil compatible ;

7 la disponibilité de combustible conforme au port d’escale suivant et les plans pour se procurer ce

6.2.34 Sile navire dispose d’'une forme de certification autre que le certificat IAPP, le PSCO peut tenir compte de )
combustible ; et

ces documents dans son évaluation (par ex. un document délivré par un OR).

8 le cas échéant, I'identification et la description de toute contrainte opérationnelle quiaempéché
I'utilisation de fuel-oil conforme, par ex. en ce qui concerne la viscosité ou d’autres parametres
du fuel-oil.

6.2.38 Si, malgre tous les efforts consentis, il N'était pas possible de se procurer du fuel-oil conforme, le capitaine/
armateur doit en informer les autorités de contréle de I'Etat du port d’arrivée et 'Administration du pavillon
(régle VIN8.2.4).

17 Amendements a l'Annexe VI de MARPOL, Appendice VI, Procédures de vérification applicables a un échantillon de fuel-oil prescrites par 'Annexe VI
de MARPOL.




Sélection des navires a soumettre a une inspection

6.2.39

6.2.40

La selection des navires a soumettre a l'inspection, en particulier par les autorités en charge du contréle
par I'Etat du port (PSC), implique différents facteurs, l'objectif étant d’identifier ceux qui posent des risques
pour la securité, la sGrete ou la protection de I'environnement.

Ilest possible de trouver des informations utiles sur les navires dans les ports dans la base de donnees THETIS
(The Hybrid European Targeting and Inspection System), le systéme GISIS de 'OMI et d'autres sources. Ces
informations peuvent porter, par exemple, sur : les caracteéristiques du navire, le dernier et le prochain port
d’escale, lesheuresd’arrivee etdedépart, laduree del'escale dansle port, lesréservesabordence quiconcerne
les combustibles marins, I'indication si les combustibles marins destines a la combustion & bord seront livrés
au navire pendant I'escale au port. Le systeme GISIS de 'OMI collecte d’autres informations pertinentes sur la
non-disponibilité de fuel-oil conforme. Ces données peuvent étre utiles par exemple pour identifier le nombre
de rapports de non-disponibilité de fuel-oil (FONAR) soumis par un navire donné, notamment 'emplacement ou
cette non-disponibilité a été rapportee. Ce systeme informe également sur les cas ou des fournisseurs de fuel-
oil n'ont pas respecté les exigences (rapports de mer). D'autres informations sur les EAM® et les équipements
installes a bord des navires et les certificats associes sont egalement disponibles.

Ciblage

6.2.41

En fonction des navires au port et des informations qui les concernent, un navire peut étre sélectionne
pour étre soumis a une inspection relative au soufre. Cette décision peut étre prise de maniére aléatoire
oubienreposer sur des methodes fondées sur les risques, €laborees au niveau national, et sur des alertes
spécifiques ciblant des navires donnés, par exemple sur la plateforme THETIS. La procédure de sélection
des navires se trouvant au port peut suivre la sequence ci-dessous :

1 identifier s'il existe une information d’alerte au niveau des alertes sur les navires regues de tierces parties.

2 identifier sides inspections relatives au soufre ont deja éte conduites.

3 appliquer une méthode fondée sur les risques développée au niveau national ou des parametres
de ciblage. La sélection prioritaire de certains navires peut étre établie a 'aide de méthodes
fondées sur les risques développées au niveau national, comme I'utilisation et les résultats de
technologies de téledetection ou d’autres technologies disponibles.

4 identifier si des opérations de soutage sont planifiées. Les navires qui ont des opérations de
soutage prevues peuvent egalement étre soumis a une inspection relative au soufre. Il peut
dans ce cas étre approprié d'embarquer a bord du navire juste avant la livraison afin de verifier
la méthode d’échantillonnage utilisée pendant la livraison des combustibles marins et I'analyse
ultérieure des échantillons au regard des notes de livraison de soutes remises au navire.

Etabord:

5  sile PSCO décide de procéder au prélevement d’échantillons de combustible, il peut commencer
par un examen physique du combustible, comme la couleur, la température, la viscosité, etc.

6 ilest également possible d'utiliser des appareils de test portatifs pour avoir une premiere impression.

7 pour pouvoir prendre des mesures a I'encontre des navires, seuls les echantillons testes par
des laboratoires et répondant aux Lignes directrices de I'OMI sont recevables. Il convient de
faire référence a l'application anticipée des procedures de vérification pour les echantillons de
fuel-oil en vertu de 'Annexe VI de MARPOL (régle 18.8.2 ou 14.8), tel que défini dans I'annexe a la
circulaire MEPC.1/Circ.882.

18 Méthode de réduction des émissions

6.2.42

6.2.43

6.3

6.3.1

6.3.2

La teledetection a l'aide de systemes de renifleur a terre implique I'utilisation d’équipements spécialisés
afin de détecter et surveiller la pollution de I'atmosphére en provenance des navires, generalement a
distance. Souvent deployes dans les zones portuaires ou les régions cbtieres, ces systemes font appel a
diverses technologies pour mesurer les polluants émis par les navires, notamment les oxydes de soufre
(SO,), les oxydes d'azote (NO,), les particules (PM) et d’'autres substances nocives.

Les systéemes de télédetection embarqués sur des drones ou des aeronefs constituent des outils
précieux pour contrdler la pollution de l'air et assurer la surveillance de zones etendues. Ces systemes
utilisent divers capteurs et des technologies d'imagerie afin de collecter des données sur la qualité de Iair,
les émissions et d’autres parametres environnementaux. Ces deux types de systéemes de téledetection
peuvent étre utiliseés pour cibler des navires dont on soupgonne qu’ils ne sont pas en conformite, et les
sélectionner pour une inspection.

Contrlle par d’autres autorites designees

Outre le PSCO, d’autres inspecteurs peuvent conduire des inspections relatives au soufre. Les autorités
peuvent deésigner desinspecteurs specialises en matiere de soufre et faire appel a des laboratoires designes
pour les analyses de soufre. Il est important de recevoir les résultats de ces analyses en quelques heures
afin de ne pasretarder le navire.

En outre, la régle 18 de I'Annexe VI de MARPOL concernant la disponibilité et la qualité du fuel-oil prévoit
l'obligation de réglementer, par l'intermédiaire des autorités compétentes de I'Etat, les fournisseurs de
fuel-oils qui relevent de la juridiction de la Partie a I'Annexe VI de MARPOL. Il n’est pas nécessaire que
cette autorité soit 'Administration maritime ; cela pourrait étre une entité au sein du ministere charge de
I'énergie qui exerce une responsabilité générale de réglementation de la qualite du fuel-oil.

Controle des Fournisseurs de combustible

6.3.3

6.3.4

6.3.5

Letablissement et la tenue d’une liste registre des fournisseurs est une obligation découlant de 'Annexe VI
de MARPOL, regle 18.9. Les fournisseurs sont par ailleurs tenus de documenter la teneur en soufre du fuel-oil.

Les navires sont également tenus de consigner les détails du fuel-oil livré et utilisé a bord dans une note de
livraison de soutes (BDN). Le fournisseur local de fuel-oil doit transmettre la note de livraison de soutes au
navire, laquelle doit contenir au moins les renseignements spécifiés a l'appendice V de 'Annexe VI de MARPOL.

La régle 18.9 prévoit egalement que la Partie a ’'Annexe VI de MARPOL doit désigner une autorité ou un
organisme approprié pour proceder a l'enregistrement et au contréle des fournisseurs de fuel-oil et :

1 exiger que les fournisseurs locaux remettent les notes de livraison de soutes et échantillons
comme requis par cette regle, certifies par le fournisseur confirmant que le fuel-oil satisfait aux
exigences desregles 14 et 18 de cette Annexe ;

2 exiger que les fournisseurslocaux conserventune copie de lanote delivraison de soutes pendant
trois ans minimum, aux fins d’inspection et de vérification par I'Etat du port si nécessaire ;

3 prendre les mesures qui s'imposent a I'encontre des fournisseurs de fuel-oil qui ont livré du
combustible non conforme aux spécifications portees sur la note de livraison de soutes ;

4 informer ’Administration de tout navire ayant regu du fuel-oil non-conforme aux prescriptions de
laregle 14 ou 18 de cette Annexe ; et

5 informer I'OMI, pour diffusion aux Parties et Etats membres de 'OMI, de tous les cas oUu des
fournisseurs de fuel-oil n'ont pas respecte les exigences posees par les regles 14 ou 18 de 'Annexe.




6.3.6

6.3.7

6.4

Dans le cadre des inspections de I'Etat du port conduites par les Parties, celles-ci s'engagent en outre
a informer le pays Partie ou non-Partie sous la juridiction duquel une note de livraison de soutes a ete
délivrée en cas de livraison non conforme, en précisant toutes les informations utiles, et a veiller a ce que
les mesures correctives adaptées soient prises pour mettre en conformite le fuel-oil non conforme.

Les mesures d'application au niveau des fournisseurs de combustible impliquent genéralement des
mesures de supervision reglementaire et de conformité pour s’assurer qu'ils respectent les normes de
protection de I'environnement, de securité et de qualité applicables a la production, la distribution et la
vente de combustible. Des tests sur des echantillons peuvent également étre réalisés pour en verifier la
conformité aux specifications et prendre les mesures qui s'imposent a I'encontre des fournisseurs qui
vendraient des fuel-oils non conformes aux normes ou frelatés. Les actions qui peuvent étre prises dans
ce domaine sont multiples : avertissements, amendes, suspension de licence, poursuites pénales ou litige
civil, selon la gravite de l'infraction et les lois et regles applicables.

Inspection relative au soufre conformement aux regles 14 et 18

Disponibilité du fuel-oil

6.4.1

6.4.2

6.4.3

6.4.4

Dans I'ensemble, cette regle sur la disponibilite du fuel-oil ne s'applique pas aux navires, mais plutét aux
fournisseurs de fuel-oils et a leur contrdle par les autorités compétentes, ainsi qu'a d’autres aspects
réglementaires.

La regle 18.2.1 de 'Annexe VI de MARPOL prévoit qu'en cas d'impossibilité de se procurer du fuel-oil
compatible, une Partie a’Annexe VIde MARPOL peutdemanderdes preuves confirmantlesefforts consentis
pour obtenir ce combustible conforme, y compris aupres d'autres sources locales. Les regles 18.2.4
et 18.2.5 exigent ensuite que le navire avertisse son Administration et l'autorité compétente du port de
destination concernant I'impossibilité d’obtenir du fuel-oil conforme, la Partie a 'Annexe VI de MARPOL
concernee devant informer 'OMI de cette non-disponibilité. Cette notification est communément appelée
« rapport FONAR ». LAppendice 1 aux Directives de 2019 pour I'application uniforme de la teneur limite en
soufre de 0,50 % conformément & '’Annexe VI de MARPOL, tel qu'exposée dans la résolution MEPC.320(74)
et son rectificatif’®, inclut un modéle de FONAR.

Le systeme GISIS de I'OMI fournit egalement d’autres informations utiles sur la non-disponibilité de
fuel-oil conforme. Ces données peuvent s’averer precieuses, par exemple, pour identifier le nombre de
FONAR transmis par un navire donné, et en particulier les emplacements ou cette non-disponibilite a éte
rapportee. Ce systeme informe egalement sur les cas ou des fournisseurs de fuel-oil n'ont pas respecte
les exigences (rapports de mer). D’autres informations sur les EAM et les équipements installés a bord des
navires et les certificats associés sont également disponibles.

Sile transport de combustible marin a forte teneur en soufre est identifie, il convient de vérifier sile navire
a ete confronteé a un probleme de disponibilité du combustible. Si c’est le cas, une notification FONAR doit
avoir eté transmise par le navire avant son arrivée. Le capitaine ou l'officier en charge de 'opération de
soutage doit en effet avoir documente cette non-disponibilité via une notification FONAR transmise a
Administration du pavillon du navire et aux autorités compétentes des ports de destination concernés.

19 MEPC 74/18/Add.1/Corr.

6.4.5

6.4.6

6.4.7

6.4.8

Le navire n'est pas tenu de s’écarter de litinéraire prévu ni de retarder indiment son voyage afin de
satisfaire aux dispositions. La transmission d’'un FONAR ne donne toutefois pas droit a une exemption :
les informations fournies par le capitaine doivent donc étre minutieusement verifiées et donner lieu a des
actions si nécessaires. En cas de déeclarations insuffisamment justifiees et/ou répétees, le PSCO pourra
exiger de produire des documents supplémentaires et d'apporter la preuve de la non-disponibilité du fuel-
oil. Les points suivants doivent étre pris en compte & cet égard :

1 Les navires/exploitants devraient tenir compte des conditions logistiques et/ou des pratiques
du terminal/port lorsqu'ils planifient le soutage, y compris, mais sans toutefois s’y limiter, de la
necessité de changer de quai ou de mouillage a 'intérieur d’'un port ou terminal pour obtenir du
fuel-oil conforme.

2 Les navires/exploitants devraient se préparer, dans la mesure ou cela est raisonnablement
possible dans la pratique, a utiliser des fuel-oils conformes. Cela pourrait comprendre, sans
toutefois s’y limiter, des fuel-oils de viscosites differentes, dont la teneur en soufre est différente
sans toutefois dépasser les prescriptions réglementaires (nécessitant des huiles de graissage
différentes), ainsi que du fuel-oil qui doit étre chauffé et/ou nécessitant un autre traitement a
bord.

3 Le coGt du combustible conforme n'est pas accepté comme motif valable d’une déclaration de
non-disponibilité de combustible conforme.

Sile capitaine déclare que des combustibles non conformes ont ete utilisés en raison de dommages subis
par le navire ou ses eéquipements, des éléments de preuve adaptés doivent étre produits. Le capitaine doit
egalement démontrer que toutes les mesures raisonnables ont été prises a la suite de ladite avarie pour
éviter la production excessive d’émissions, que I'Administration du pavillon et les autorités de I'Etat du
port ont été informées et que des mesures ont été prises aussi rapidement que possible pour réparer ces
dommages.

Sile capitaine déclare que le changement de fuel adl étreretarde enraison de conditions metéorologiques
defavorables ou pour préserver la sécurité du navire, il doit &tre en mesure de présenter des éléments
justificatifs adaptés et il doit en avoir informe le port avant son arrivee.

Si des non-conformités sont constatées pendant I'inspection relative au soufre, les mesures correctives
ou de suivi doivent étre prises conformeément a la législation nationale de chaque Partie contractante ala
Convention de Barcelone.

Qualité du fuel-oil

6.4.9

6.4.10

Les exigences relatives a la qualité du combustible a bord des navires sont précisées dans les dispositions
de laregle 18 de 'Annexe VI de MARPOL. La Convention internationale de 1974 pour la sauvegarde de la vie
humaine en mer (SOLAS) aborde divers aspects tels que le point d'éclair (SOLAS, régle Il- 2/4.2.1).

En dehors des exigences posees dans 'Annexe VI de MARPOL et dans la Convention SOLAS, un fuel-
oil & trés faible teneur en soufre (VLSFO) est requis pour se conformer a la norme I1SO 8217 ainsi que la
Spécification publiguement disponible (PAS) 23263 de I'lSO, guidant sur I'application de la norme existante
sur les combustibles marins ISO 8217 applicable aux fuel-oils conformes a la teneur limite en soufre de
0,50 % m/m. Ces mesures et normes ont éte établies pour garantir la sécurité des navires et la protection
du milieu marin et des océans.



Changement de combustible et échantillonnage

6.41

6.4.12

6.4.13

6.4.14

6.4.15

6.4.16

Considérant que la majorité des navires aujourd’hui utilisent un fuel-oil a haute teneur en soufre, le
changement de combustible au bon moment est extrémement important. Qui est plus est, au regard du
contexte economique actuel pour le secteur, il est impératif de passer du combustible a haute teneur en
soufre a celui a faible teneur en soufre au bon moment puisqu’'un changement opére trop tét impliquera
une perte de combustible a faible teneur en soufre, qui est relativement colteux, tandis qu’'unretard dans
la procédure de changement entrainera une violation de '’Annexe VI de MARPOL.

Par ailleurs, laplupart des navires aujourd’hui sont équipes d’'un seul réservoir de combustible de service et
d'un (parfois deux) réservoir(s) de décantation, ce qui peut entrainer le mélange de deux qualités d’huiles
différentes lors du changement de combustible.

Afin d'empécher I'utilisation de combustible & haute teneur en soufre dans 'ECA SO, Med et de démontrer
la conformite aux fins des contréles PSC, un Journal de bord du changement de fuel-oil doit étre tenu. Le
volume de fuel-oils a faible teneur en soufre dans chaque réservoir, ainsi que la date, I'neure et la position
du navire au moment ou I'opération de changement du type de fuel-oil a eu lieu avant de penétrer dans 'ECA
SO, Med ou a debuteé apres la sortie de cette zone, doivent étre consignés dans ce journal de bord, tel que
prescript par I'Administration du pavillon du navire. En 'absence d’exigences specifiques de 'Administration
du pavillon concernant un journal de bord dédie, cette consignation peut se faire dans d’autres journaux de
bord (par ex. dans le Journal machine ou le Registre des hydrocarbures).

Létude de ces documents doit permettre au PSCO de constater si les opérations a bord du navire
concordent avec les plans opérationnels & bord et sile navire satisfait les exigences posees par 'Annexe VI
de MARPOL. Dans le cadre des inspections relatives au soufre, I'officier du PSC doit également verifier :

1 que les journaux de bord ont été correctement renseignés, y compris en ce qui concerne les
opeérations de changement de type de fuel-oil, et

2 que I'heure de toute opération de changement de fuel-oil a bien été consignée dans les journaux
de bord du navire au mouillage.

Outre ce journal de bord, les navires doivent pouvoir présenter une procedure écrite encadrant 'opération
de changement de fuel-oil. Les navires qui utilisent des fuel-oils difféerents pour se conformer aux
restrictions sur les émissions de SO, lorsqu'’ils entrent dans I'ECA SO, Med ou la quittent doivent avoir a
bord une procédure écrite décrivant les conditions dans lesquelles doit se dérouler cette opération. Pour
se conformer aux limites d’émissions de SO,, la procédure doit prévoir le temps nécessaire pour la vidange
compléte du circuit de distribution du fuel-oil afin d’éliminer tout le fuel-oil dépassant la nouvelle teneur
limite en soufre applicable avant d’entrer dans 'ECA SO, Med, I'objectif étant d’éviter toute contamination.

Différentes variables de I'opération de changement de fuel-oil doivent mobiliser I'attention et I'expertise
de I'équipage, par exemple le risque de choc thermique pour les composants d’injection, la faible
viscosité du fuel-oil distille afin d’éviter les pannes ou le grippage de la pompe & combustible, ou le risque
d’'incompatibilité entre les fuel-oils susceptible d’obstruer les filtres.

Plans des réservoirs et schémas des conduites

6.4.17

Letude de ces plans et schémas peut aider les PSCO a identifier si le changement de combustible a éte
correctement réalise, en particulier si elle se fait en paralléle de 'examen des notes de livraison de soutes
et duregistre des hydrocarbures. Le plan des capacites, le registre de table de jaugeage des réservoirs ou
encore le manuel de stabilite du navire peuvent également fournir des informations précieuses. Ces plans
et schémas doivent étre mis a jour en cas de modifications du navire ou de ses équipements.

Consignation des changements de type de fuel-oil a I'entrée et a la sortie de 'ECA SO, Med

6.4.18

6.4.19

6.4.20

Il est essentiel, a des fins de conformité et de surveillance, de consigner les opérations de changement
de combustible au moment d'entrer dans I'ECA SO, Med ou d’en sortir. Ces consignations doivent a minima
preciser les éléments suivants au titre de laregle 14.6 :

1 le volume de fuel-oils a faible teneur en soufre dans chaque réservoir ;
2 la date;
3 'heure ; et

4 la position du navire.

Larmateur doit veiller a ce qu'il puisse étre établi que le fuel-oil brllé pendant la navigation au sein de 'ECA
SO, Med présente une teneur en soufre nette inférieure & 0,10 % m/m (i.e. que suffisamment de temps a
pu s'écouler pour permettre la vidange complete du circuit de distribution fuel-oil de tout combustible
presentant une teneur en soufre supérieure a 0,10 % m/m au moment de 'opération de changement, avant
I'entrée dans I'ECA SO, Med).

Sidesréservoirsderéserve/fuel-oil séparéssontinstallés pourlescombustiblesaffichant, respectivement,
une teneur en soufre inférieure et supérieure a 0,10 % m/m, I'opération de changement d’un type de
combustible & I'autre, temps de nettoyage compris, peut étre relativement simple et rapide.

Echantillonnage pendant le soutage

6.4.21

6.4.22

6.4.23

Le prélevement d’échantillons de combustible pendant le soutage est une pratique standard visant
a contrbler la qualité et la conformité du combustible livré au navire. Léchantillonnage pendant le
soutage doit se faire conformément aux Directives de 2009 pour le prélevement dechantillons de
combustible visant a determiner la conformité avec I'Annexe VI de MARPOL, tel que definidans 'annexe ala
résolution MEPC.182(59).

Le fournisseur de combustible appose des scellés sur les échantillons en présence d’un représentant du
navire ; si ces scellés sont rompus, les échantillons ne seront plus valables. Ces échantillons s’averent tres
importants en cas de litige relatif ala qualité du combustible. Une procedure de veérification du combustible
est exposée dans I'’Appendice VI de 'Annexe VI de MARPOL pour les cas de litige.

Leseéchantillonsdoivent étre conserves abord pendant au minimum douze mois. Des problémes peuvent se
presenter pour certains navires comme les ferries qui procedent a des operations de soutage frequentes ;
des exemptions peuvent étre accordées sous conditions a ce type de navires.



Echantillonnage pendant les inspections

6.4.24

6.4.25

6.4.26

6.4.27

La circulaire MEPC.1/Circ.889 s’applique au prelevement d’échantillons de combustible sur les navires ciblés
par une inspection. Larecommandation est d’établir deux méthodes reconnues d’échantillonnage, a savoir :

1 Echantillon du fuel-oil utilisé, désigne un échantillon du fuel-oil utilisé & bord d’'un navire. Il peut, par
exemple, étre preleve sur la conduite de fuel-oil entre le réservoir de service et un moteur auxiliaire.

2 Echantillon du fuel-oil & bord, désigne un échantillon du fuel-oil qui est destiné & étre utilisé &
bord d’'un navire ou qui est transporté en vue d’étre utilisé a bord de ce navire. Il peut étre preleve
directement ou indirectement dans les reservoirs de fuel-oil.

Linstallation ou la designation de points d’échantillonnage n’est pas applicable aux systemes de fuel-
oil pour les combustibles a faible point d'éclair (point d'éclair <60° C). La partie 2 de I'Appendice VI?° de
'Annexe VI de MARPOL exposant la procedure de vérification pour les échantillons « du fuel-oil utilise » ou
«du fuel-oil & bord » est également applicable.

Pour que les navires ne s’exposent pas a des amendes injustifiées pour un dépassement marginal de la
teneur en soufre en dehors de leur contréle, contrairement a la procédure de vérification de la Partie 1des
échantillons MARPOL livrés préleves pendant le soutage, un intervalle de confiance de 95 % a éteé prévu.
Celaimplique qu’une teneur en soufre des échantillons du « fuel-oil utilisé » et du « fuel-oil » a bord jusqu’a
0,53 % et 0,11 % peut étre acceptée comme conforme.

Les considérations de sécurité en cas de prélévement direct d'échantillons dans les réservoirs de fuel-oils
sont les suivantes :

1 un réservoir de fuel-oil conventionnel n’est doté que de deux ouvertures : le trou d’homme, pour
inspection lorsque le réservoir est vide, et le tuyau de sonde. Les reservoirs de fuel-oil sur les
navires existants ne sont pas dotes de points d’echantillonnage désignes.

2 le trou d’homme ne doit jamais étre ouvert tant que le réservoir contient du fuel-oil. Les fuel-oils
sont stockés ades tempeératures élevées et le préelevement d’echantillons est des lors dangereux
pour les personnes en charge.

Meéthodes de réduction

6.4.28

6.4.29

6.4.30

Les systémes de réduction des gaz d’échappement, également appelés systémes d'épuration des
gaz d’échappement ou epurateurs, sont des dispositifs installés sur les navires pour réduire les rejets
polluants dans I'atmosphére qui sont produits par les gaz d’échappement des navires. lls ciblent tout
particulierement la réduction des oxydes de soufre (SO,), oxydes d'azote (NO,), particules (PM) et autres
substances polluantes nocives émis par les moteurs marins.

Les systémes de reduction des gaz d’echappement se classent en deux types : épurateurs a boucle
ouverte et épurateurs a boucle fermee.

Les epurateurs a boucle ouverte utilisent I'eau de mer comme moyen d’épuration. Les gaz d’échappement
traversent 'eaude mer alintérieur de 'épurateur, ou les oxydes de soufre sont neutralisés. Leau traitée est
ensuite rejetée dans la mer. Si cette meéthode est efficace, des preoccupations fondées sur des preuves
scientifiques et techniques complétes ont été soulevées a I'OMI concernant I'impact environnemental du
rejet des eaux de lavage des épurateurs dans les écosystémes marins. Des orientations supplémentaires
sont fournies dans les documents MEPC.1/Circ.899 et MEPC.1/Circ.900.

20 Procédures de vérification des échantillons de fuel-oil de 'Annexe VI de MARPOL (régle 18.8.2 ou 14.8).

6.4.31

6.4.32

6.4.33

6.4.34

6.4.35

6.4.36

Les épurateurs a boucle fermée font circuler un liquide spécifique (généralement de I'eau douce dosée
avec des additifs alcalins) au sein d’un circuit fermé. Ce liquide crée une réaction avec les oxydes de
soufre dans les gaz d’échappement, formant des composes sulfatés. Le systéeme traite et nettoie ensuite
le liquide de lavage pour réutilisation, minimisant ainsi 'impact environnemental.

Les systémes d'épuration des gaz d'échappement (EGCS) doivent étre conformes aux stipulations de
la résolution MEPC.184(59), de la résolution MEPC.259(68) ou de la résolution MEPC.340(77) et de son
rectificatif?, en fonction de leur date de fabrication.

Dans ces cas, une période d’essai peut étre approuveée et accordée, sous certaines conditions. La
procedure de verification doit par consequent tenir compte des documents et consignations ci-apres:

1 tout document de I'Etat du pavillon faisant référence a 'approbation d’une période d’essai, le cas
echéant:
— certification MED sur les navires battant pavillon de I'UE, ou

— dispositif A ou B de 'Annexe VI de MARPOL, tel qu'applicable aux navires ne battant pas
pavillon d’'un pays membre de I'UE,

2 tout document relatif au systéme d'approbation (certificat de conformité en matiére d'émissions
de SO, (SECC) pour le Dispositif A, Manuel technique (ETM) de I'EGCS, Manuel sur le controle a
bord (OMM), Plan de conformité en matiére d'émissions de SO, (SECP)), tout document faisant
référence au type de combustible et & sa teneur en soufre autorisée,

3 les consignations appropriees dans les journaux de bord du navire ou les éléments prouvant
I'utilisation d’'un systeme de surveillance continue (i.e. registres de performances des EGCS
conformément au Dispositif B),

4 les notes de livraison de soutes.

Sur les navires equipés d’EGCS du Dispositif A, les parametres d’exploitation doivent étre surveillés
et consignés en continu, et des contréles ponctuels quotidiens du coefficient d'émissions
SO, (ppm) / CO, (% viv) doivent étre relevés en l'absence de systéme de surveillance continue
des gaz d’échappement. Sur les navires equipes d’EGCS du Dispositif B, le coefficient d’émissions
SO, (ppm) / CO, (% vIv) doit étre surveillé et consigné en continu et des contrdles ponctuels quotidiens
des parameétres d’exploitation sont nécessaires pour vérifier le bon fonctionnement de l'unite EGC, ce qui
doit étre consigne.

Concernant le rejet des eaux de lavage, les valeurs limites appropriees de pH, HAP, turbidité et nitrates
doivent étre spécifiees dans I'ETM-A ou I'ETM-B et les paramétres d'exploitation répertoriés dans la
documentationdusysteme. Lorsque 'lEGCS est utilisé dans des ports ou estuaires, lasurveillance des eaux
de lavage et I'enregistrement des résultats doivent étre continus. Les valeurs surveillées et consignées
doivent inclure le pH, les HAP, la turbidité et la température. Dans les autres zones, I'équipement de
surveillance et d’enregistrement en continu doit également étre utilisé chaque fois que I'EGCS est utilise,
excepteé pour les courtes periodes de maintenance et de nettoyage de I'équipement.

Lesresidus des eaux de lavage produites par 'EGCS doivent étre déposes a terre dans des installations de
réception adaptées. Ces résidus ne doivent pas étre rejetés en mer ouincinérés a bord.

21 MEPC77/16/Add1/Corrl.



6.4.37

6.4.38

6.4.39

Chaque navire équipé d’'un equipement d’épuration des gaz d’echappement doit enregistrer le stockage
et I'évacuation des résidus des eaux de lavage dans un registre du systéeme EGC, précisant la date, I'heure
et le lieu du stockage et de la mise au rebut. Ce registre peut faire partie d’un livre de bord existant ou
systeme d’enregistrement électronique approuve par I'’Administration.

Il peut egalement étre judicieux de verifier si IEGCS fonctionne en boucle ouverte ou fermee et si le port
d'inspection impose des restrictions quant a I'utilisation du systéme. Dans ce cas, 'EGCS doit avoir eté coupe et
les opérations de changement de type de fuel-oil entreprises et consignees dans les registres de bord du navire.

Il convient ici de citer les directives relatives a I'indication de conformité continue en cas de défaillance
d’'un instrument de surveillance unique, et les mesures recommandees si 'EGCS ne répond pas aux
dispositions des Directives EGCS, telles qu'exposeées dans 'annexe a la circulaire MEPC.1/Circ.883/Rev.1, y
compris I'obligation pour les navires de documenter la notification de non-conformité du systeme aupres
des autorités compétentes.

Préléevement d’échantillons de fuel-oil et analyses

6.4.40 Linspection relative au soufre est considéree comme terminée si les observations du PSCO, ses

6.4.41

impressions génerales et ses verifications a bord de ladocumentation confirment que le navire repond aux
prescriptions de 'Annexe VIde MARPOL. Il peut toutefois s’avérer nécessaire de confirmer quel combustible
a ete, ou est, utilisé aun moment donne afin, notamment :

1 d'attester tout écart de conformité observe lors de la vérification des documents,

2 detablirlateneur en soufre en cas de melange ou de contamination du combustible a bord, ou

3 de se conformer & toute fréquence d’échantillonnage des combustibles marins fixée au plan
national.

Selon les cas, cette confirmation peut étre obtenue via:

1 le prelevement et 'analyse d’echantillons du combustible livre au navire,

2 le prelevement d'échantillons du combustible qui se trouve dans les conduites de combustible
ou les réservoirs de stockage du navire, ou

3 lanalyse des échantillons représentatifs MARPOL, selon les cas.

6.4.42 En principe, un navire n'a pas les moyens d’augmenter la teneur en soufre d'un fuel-oil a bord. Si le fuel-

6.4.43

oil utilisé est un melange issu de différentes sources, il contiendra simplement une valeur intermédiaire
directement proportionnelle de la teneur en soufre de chaque volume fourni constituant le melange.

Il peut donc étre suffisant d’analyser si les fuel-oils livrés etaient conformes, et donc tester leurs
echantillons MARPOL associés dans les cas suivants :

1 sur les navires navigants exclusivement au sein de I'ECA SO, Med avec une seule teneur en soufre
du fuel-oil & bord, ou

2 sur les navires ayant deux types de teneur en soufre pour le fuel-oil a bord, le fuel-oil en dehors
de 'ECA SO, Med (teneur en soufre plus élevée) étant celui controlé.

6.4.44 Pour les navires avec deux types de teneur en soufre de fuel-oil a bord se trouvant a quai ou au sein de

I'ECA SO, Med, le fuel-oil (teneur en soufre moindre) controlé peut présenter deux cas de figure :

1 lle fuel-oil a faible teneur en soufre livré au navire était conforme, ou

2 le navire a correctement gére le fuel-oil a faible teneur en soufre a bord de sorte qu'il ne s’est pas
trouvé melange a ou contamine par du fuel-oil avec une teneur en soufre plus élevee.

6.4.45 Dansle scenario ci-dessus, il peut étre nécessaire de prélever un échantillon dans le circuit de distribution

du combustible.

Analyse des échantillons représentatifs MARPOL

6.4.46 En ce qui concerne l'analyse des échantillons de soute scelles de combustible marin livré & bord, la

legislation nationale transposant ’Annexe VI de MARPOL doit &tre appliquée pour encadrer larecupeération
de ces échantillons a bord du navire. Le PSCO doit systématiquement remettre au navire un reqgu officiel
pour chacun de ces échantillons afin que le navire puisse, tel que le prescrit 'Annexe VI de MARPOL, tenir
a jour un registre complet de ces echantillons & présenter si besoin lors des prochaines inspections ou
visites.

6.4.47 Pour chaque échantillon de combustible de soute sous scelle, le PSCO doit noter I'etat :

1 du scellé applique, son marquage et son intégrite, et

2 de I'étiquette apposee, la securite de sa fixation et la conformite des details quiy figurent avec la
note de livraison de soutes correspondante.e.

Prélévement d’échantillons dans le circuit de distribution du combustible??

6.4.48 Les PSCO doivent effectuer le prélevement instantané a bord d'un ou de plusieurs echantillons de

combustible marin au niveau du robinet prévu a cet effet sur le circuit de combustible, a I'emplacement
qui figure sur le plan de la tuyauterie de combustible du navire et qui a été approuve par I'Administration du
pavillon ou par I'OR agissant en son nom. Si cet emplacement n'est pas indiqué, le point de prélevement est
'endroit ou un robinet est place a cet effet ; il doit satisfaire & toutes les conditions suivantes :

1 il est accessible facilement et en toute sécurité,

2 il permet de prendre en compte les différentes qualités de combustibles utilisées pour chaque
machine & combustion au fuel-oil,

3 il se situe en aval du réservoir de service d’ou provient le combustible utilisé

4 il se trouve aussi prés des machines a combustion au fuel-oil que la securité et la faisabilite le
permettent compte tenu du type de combustible, du débit, de la température et de la pression
derriére le point de prelevement retenu,

5 il est propose par le représentant du navire et approuve par le PSCO.

22 Directives de 2019 relatives a I'échantillonnage a bord aux fins de la vérification de la teneur en soufre des fuel-oils utilisés a bord des navires, tel
gu'exposeé dans 'annexe & la circulaire MEPC1/Circ.864/Rev.l.



6.4.49

6.4.50

Le PSCO doit veiller a ce que l'échantillon recueilli par prélevement instantané soit place dans un
récipient d’échantillonnage a partir duquel il est possible de remplir au moins trois flacons d’échantillons
representatifs du combustible marin utilise. Les récipients d’échantillonnage et les flacons d’eéchantillons
doivent étre en metal ou en plastique adapté a la tempeérature du fuel-oil préleve. Lorsque le combustible
prelevé est chauffé, les récipients d’échantillonnage doivent étre dotés de poignées ou places dans un
deuxieme recipient. Lechantillon principal doit étre soigneusement secoué des son prélevement, puis
utilisé pour remplir trois flacons d’échantillons propres fournis par le PSCO. Deux flacons doivent ensuite
étre ramenes a terre, et le troisieme conserve a bord du navire pendant une periode minimale de 12 mois a
compter de la date du prélevement. Le PSCO doit egalement s'assurer que les flacons d’échantillon sont
scelles et qu'un moyen d’identification unique soit apposé dessus en la présence du représentant du
navire.

Pour une analyse rapide et pratique, le PSCO peut utiliser un analyseur portatif. Les analyseurs de soufre
portatifs offrent un moyen portable et pratique pour déterminer la teneur en soufre des echantillons de
combustible. Ces appareils sont particulierement utiles pour proceder & des tests sur place, par exemple
pendant les opérations de soutage ou lors des inspections pour contréler la qualité du combustible. Les
résultats de ces analyseurs portatifs ne donnent qu'une indication de (non-)conformité. En cas de non-
conformité, une analyse de laboratoire est nécessaire ; le laboratoire devra alors présenter lesrésultats en
quelques heures pour laisser le temps de prendre des mesures a I'encontre du navire si nécessaire.

Echantillonnage et analyse du combustible livré

6.4.51

6.4.52

En ce qui concerne I'echantillonnage de combustible marin livré au navire, si cette livraison a lieu dans le
port, il convient de verifier que les échantillons sont préleves conformément aux Directives de 2009 pour le
prélevement d’echantillons de combustible visant & déterminer la conformite avec '’Annexe VI de MARPOL,
tel que defini dans I'annexe a la résolution MEPC.182(59). Par ailleurs, les équipements visés par cette
Résolution doivent donc étre a la disposition des personnes en charge de I'opération d’échantillonnage.

Les Parties contractantes a la Convention de Barcelone doivent gérer la procédure de vérification et les
laboratoires responsables de la procédure de vérification, exposeée dans ’'Annexe VI de MARPOL, doivent
étre pleinement habilités, de préférence conformement a la norme ISO 17025 ou une norme équivalente
pour laréalisation des tests.

Communication des conclusions de I'inspection relative au soufre

6.4.53

Les inspections relatives au soufre doivent étre consignees sur la plateforme THETIS pour les Parties
contractantes a la Convention de Barcelone qui ont choisi d'utiliser ce systeme. Outre le résultat de
linspection, d'autres informations spécifiques au navire susceptibles d'étre utiles pour de futures
inspections doivent étre saisies dans THETIS (par ex. les méthodes de réduction des émissions du navire,
la puissance nominale des moteurs principal et auxiliaires, des données sur les réservoirs de combustible,
etc.).

Collecte, analyse et notification des données (régle 27)

6.4.54

6.4.55

6.4.56

Chaque navire d'une jauge brute egale ou supérieure a 5 000 doit, pour ladite année civile et pour chaque
anneéecivile ultérieure ou partie d’annee civile, selonle cas, recueillirlesdonnées spécifiees al'appendice IX
de 'Annexe conformement a la methode decrite dans le SEEMP.

Sauf dans les cas prévus aux paragraphes 4, 5 et 6 de cette regle, a la fin de chaque annee civile, le navire
doitrassembler les données recueillies au cours de cette annee civile ou d’une partie de celle-ci, selon qu'il
convient.

LAdministration doit s'assurer que les données indiquées a I'appendice X de la présente Annexe qui lui ont
ete notifiees par ses navires immatriculés d’'une jauge brute égale ou supérieure a 5 000 sont transférees
dans la base de données de I'OMI sur la consommation de fuel-oil des navires, par voie électronique et a
l'aide du modele normalisé elaboré par 'OMI, dans un delai d’'un mois au plus tard apres la délivrance d’'une
declaration de conformite & ces navires.

Biocarburants

6.4.57

6.4.58

Lutilisation de biocarburants, et de mélanges de biocarburants et combustibles marins, doit étre conforme
auxréglementations locales applicables. Les documents et registres suivants doivent &tre examinés dans
le cadre de la vérification :

1 tout document émis par I'Etat du pavillon ou une société de classification faisant référence a
I'utilisation de ces combustibles spécifiques,

2 les consignations appropriées dans les registres de bord du navire, et

3 si faisable, tout document précisant le type de combustible et le volume livré au navire.

Pour l'utilisation de biocarburants conformément & la regle 18 de I'Annexe VI de MARPOL, il convient
egalement de se référer aux Interprétations uniformes des régles de 'Annexe VI de MARPOL enoncées
dans la section 13 (Application de la régle 18.3 pour les biocarburants et carburants de synthése) de
'annexe a la circulaire MEPC.1/Circ.795/Rev.9.

Carburants alternatifs

6.4.59

En ce qui concerne les carburants alternatifs, les documents et consignations ci-dessous doivent étre
examinés dans le cadre de la procédure de vérification :

1 tout document émis par I'Etat du pavillon ou une société de classification faisant référence a
I'utilisation de ces combustibles spécifiques,,

2 les consignations appropriees dans les registres de bord du navire, et

3 si faisable, tout document précisant le type de combustible et le volume livré au navire.




Verifications et Mesures de Contréle Preparation des Parties Prenantes

7. PREPARATION DES PARTIES PRENANTES

THETIS-Med

6.4.60 Lors de sa19°réunion, le Comité du Mémorandum d’entente sur le contréle par I'Etat du port dans la région
mediterranéenne (Med MoU) avait donné une réponse favorable a I’Agence européenne pour la sécurité
maritime (AESM) qui proposait la création d’un nouveau systéme d’information dans le cadre des activités
du projet SAFEMED IV pour le Med MoU. LAESM a depuis ceuvré au développement de cet outil destine a
étre utilisé en soutien du Secrétariat du Med MoU et des PSCO des Parties au Med MoU (Algeérie, Chypre,
Croatie, Egypte, Israél, Jordanie, Liban, Malte, Maroc, Tunisie, Turkiye).

71 Preparation par les Administrations

71 Les differents éléments de la preparation par les Administrations ont ete detaillés dans les chapitres
precedents. En voici les grandes lignes pour rappel :

6.4.61 Ce nouveau systéme, baptisé THETIS-Med, est une déclinaison du systeme actuellement utilisé par 1 ratification de fAnnexe Vi de MARPOL, Facceptation officielle par un pays d'en devenir Partie
les Etats membres de I'UE et les parties signataires du mémorandum d’entente de PARIS non-membres
de I'UE, le THETIS, déja héberge et gere par 'AESM. La version THETIS-Med est toutefois entiérement
personnalisée et pensée pour répondre aux exigences, régles et procédures du Med MoU.

2 incorporation des dispositions de 'Annexe VI de MARPOL dans la Iégislation nationale ;

3  designation des autorités chargées de l'application;

6.4.62 La plateforme THETIS-Med soutient les Parties au Med MoU dans I'execution de leurs obligations au titre
des inspections PSC. Plus particulierement, le THETIS-Med :

4 délivrance des certificats de conformite ;

. . . . ) . . . A a . 5 amendes pour non-conformite ;
1 aide les Parties dans le ciblage et la sélection des navires pour inspection gréce a un profilage P

continu des navires de mer ;

6  mise enceuvre desregles de surveillance et de déclaration ;

2 assiste les Parties en fournissant des statistiques sur les performances et les résultats

. ) 7 renforcement des capacités, formation et assistance technique ;
d’inspection;

. o . ) 8 sensibilisation des parties prenantes et du grand public ; et
3 offre un systéme pour faciliter le compte-rendu des inspections par les pays non-membres de

I'UE au Med MoU ;

9 participation aux efforts de coopération et de coordination internationales entre les Etats cotiers
mediterranéens et les parties prenantes.

4 offre un systéme pour traiter des informations similaires de trois membres de I'UE signataires du
MoU de Paris (Chypre, Croatie et Malte) ;

5 offre aux PSCO un lien direct depuis les écarts de conformité au Rule Check (outil de I'AESM et
référentiel a jour de la législation maritime) ; et

6 offre aux PSCO des liens integrés vers d’autres MoU, des OR, 'EQUASIS, Rule Check, etc.
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Préparation par les Ftats du port

Comme nous l'avons évoqué au chapitre 6, les Parties doivent organiser la conduite d’inspections par
I'Etat du port. Ces inspections recouvrent les aspects suivants :

1 inspection initiale au sein de 'ECA SO, Med ;

2 inspection initiale en dehors de 'ECA SO, Med ;

3 évaluation du résultat des inspections initiales ;

4 possibles inspections plus détaillees ;

5 vérification des documents de certification ;

6 vérification des fiches de suivi des EGCS ;

7 vérification des notes de livraison de soutes ;

8 évaluation de la documentation potentiellement non-conforme ;

9 non-conformité et lacunes donnant lieu a I'immobilisation du navire ;

10 sélection des navires a soumettre a I'inspection ; et

n inspections relatives au soufre.

Preparation par d’'autres autorites designees

Outre le PSCO, d’autres inspecteurs peuvent conduire des inspections relatives au soufre. Les autorites
peuvent designer des inspecteurs spéecialisés en matiére de soufre et faire appel a des laboratoires
designés pour les analyses de soufre.

Enoutre, lesrégles concernant la disponibilité et la qualité du fuel-oil prévoient I'obligation de réglementer
les fournisseurs de fuel-oils par l'intermédiaire des autorités compétentes de la Partie a 'Annexe VI de
MARPOL. Il n'est pas nécessaire que cette autorite soit 'Administration maritime ; cela pourrait étre une
entité au sein du ministére charge de I'énergie qui exerce une responsabilité générale de réglementation
de la qualité du fuel-oil.
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Préparation par les armateurs

Les armateurs doivent prendre une série de mesures pour se preparer et assurer leur conformité aux
régles de 'ECA SO, Med et rationaliser I'impact sur leurs opérations commerciales. En suivant ces étapes,
ils seront en mesure de se préparer de maniere efficace et de démontrer leur engagement a se conformer
aux regles et a agir de maniére responsable sur les enjeux environnementaux.

Les armateurs doivent se familiariser avec I'ensemble des regles specifiques de I'Annexe VI de MARPOL
applicables a 'ECA SO, Med. Pour garantir leur conformité continue, ils doivent se tenir informes de tout
amendement ou toute modification de ces regles. lls doivent également communiquer avec les autorités
compétentes, les représentants des services portuaires et les parties prenantes du secteur afin de rester
informes des évolutions réglementaires, des pratiques d’application et des developpements dans le
secteur en lien avec lesdites régles.

Les armateurs peuvent se référer aux Recommandations relatives & I'élaboration d’'un plan de mise en
ceuvre pour l'application uniforme de la teneur limite en soufre de 0,50 % conformément & '’Annexe VI de
MARPOL exposées en annexe de la circulaire MEPC.1/Circ.878.

Vient ensuite I'évaluation de I'état opérationnel de leur flotte. Les armateurs doivent évaluer le niveau de
conformité de leur flotte en analysant la teneur en soufre des combustibles utilisés et les technologies de
contréle des emissions installées a bord. Il convient de déterminer si les navires répondent aux exigences
des regles de 'Annexe VI de MARPOL relatives a I'ECA SO, Med ou si des modifications ou améliorations
sont nécessaires pour assurer la mise en conformite.

Les armateurs doivent élaborer des stratégies de gestion des combustibles afin de se conformer aux
teneurs limites en soufre imposées par la réeglementation. Il peut s’agir du passage & l'utilisation de
combustibles a faible teneur en soufre conformes aux stipulations de I'’Annexe VI de MARPOL relatives
a 'ECA SO, Med ou de I'utilisation d’une installation, d'un matériau, d'un dispositif ou d'un appareil ou
d’autres procedures, combustibles de substitution ou méthodes visant au respect des dispositions, en
remplacement de ceux qui sont prescrits par '’Annexe VI de MARPOL.

Les gens de mer sont au cceur du secteur. Ils doivent étre formes et informés des regles applicables, des
exigences de conformite et de I'expertise requise pour maintenir la conformité avec les stipulations en
vigueur dans 'ECA SO, Med. Une attention particuliére doit étre accordée a la formation sur les exigences
de changement de combustible ou le fonctionnement des EGCS.

Differentes variables de I'opération de changement de fuel-oil doivent mobiliser 'attention et I'expertise
de I'equipage, par exemple le risque de choc thermique pour les composants d'injection, la faible
viscosite du fuel-oil distille afin d’éviter les pannes ou le grippage de la pompe a combustible, ou le risque
d’'incompatibilite entre les fuel-oils susceptible d’'obstruer les filtres.

Les armateurs doivent deployer des procedures de surveillance et de compte-rendu permettant de
suivre la teneur en soufre du combustible, les niveaux d’émissions et la conformite aux regles. Ils doivent
conserver des registres precis des achats de combustible, des données relatives aux emissions et des
activités liees a la conformité afin de prouver le respect des exigences de 'Annexe VI de MARPOL relatives
aI'ECA SO, Med lors des inspections ou des visites.
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Les armateurs doivent mettre en place des canaux de communication avec les autorités competentes,
les representants des services portuaires et les parties prenantes du secteur pour se tenir informes des
évolutionsreglementaires, des pratiques d’application et des développements dans le secteurenlienavec
les émissions de SO, dans I'ECA SO, Med. lIs peuvent participer & des forums du secteur, des groupes de
travail et d’autres initiatives pour partager leurs connaissances et echanger sur les meilleures pratiques.

Les armateurs doivent élaborer des plans d'urgence pour faire face aux difficultés éventuelles, comme les
problemes de disponibilité du combustible, les defaillances techniques ou les contraintes opérationnelles.
Ces plans peuvent identifier des options alternatives de mise en conformité et des mesures d’atténuation
afin de minimiser I'impact sur les opérations des navires et de garantir la continuité de service.

Préparation par les ports

Les ports doivent se familiariser avec toutes les réglementations specifiques de 'Annexe VI de MARPOL
relatives & 'ECA SO, Med. Cela implique de maintenir une communication avec les autorités compétentes,
les armateurs et les parties prenantes du secteur afin de rester informes des évolutions reglementaires et
des développements dans le secteur, et ainsi maintenir la conformité avec lesdites regles.

Les ports pourraient moderniser les installations portuaires afin d’accueillir les navires utilisant des
combustibles plus propres ou des technologies alternatives pour se conformer aux regles de 'Annexe VI
de MARPOL. Cela peut impliquer d’'installer des postes d’alimentation électrique a terre, des stations de
ravitaillement en GNL ou des systemes d’épuration des gaz d’echappement.

Les ports doivent évaluer 'adéquation d'installations de réception pour les dechets genérés par les
navires, tels que les résidus des EGCS (boues d’épuration).

La mise a disposition de combustibles conformes doit étre une priorité pour les ports. Ceux-ci devraient
inclure du fuel-oil a faible teneur en soufre (LSFO) affichant une teneur en soufre de 0,10 % m/m ou
moins, tel que requis par 'Annexe VI de MARPOL. Les ports doivent travailler avec les fournisseurs de
combustibles pour coordonner les chaines d’approvisionnement en combustible et prévenir les ruptures
d’approvisionnement.

Préparation par les fournisseurs de fuel-oils

Les fournisseurs de fuel-oils peuvent envisager d’investir dans de nouvelles installations de production
afin de produire des fuel-oils avec une teneur en soufre de 0,10 % m/m ou moins. Il peut s’agir notamment
de technologies de raffinage ou de melange supplémentaires.

Les fournisseurs de combustibles doivent appliquer des méthodes d'essai pour garantir la conformite
des fuel-oils aux spécifications de I'Annexe VI de MARPOL. lls doivent regulierement faire tester des
échantillons de combustibles pour en verifier la teneur en soufre et d’autres parameétres specifiés dans la
réglementation.

Létablissement d’une liste de fournisseurs de combustibles fait partie des obligations qui decoulent de
'Annexe VI de MARPOL. Les fournisseurs de fuel-oils doivent s’enregistrer auprés de l'autorité nationale
competente pour figurer sur cette liste s'ils livrent du combustible & des navires de mer.
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Autres parties prenantes

Lesorganisationsdeprotectiondel'environnementappellentaunereductiondelapollutionatmospherique
et & la protection des écosystemes marins dans la region mediterranéenne. Ces acteurs pourraient
contribuer a la sensibilisation et participer a des discussions politiques pour soutenir la mise en ceuvre
desregles de I'Annexe VI de MARPOL relatives a I'ECA SO, Med.

Les associations et groupes professionnelsrepresentent les intéréts des compagnies maritimes, des opérateurs
portuaires, des fournisseurs de combustible et d’autres parties prenantes du secteur maritime. lls doivent se
familiariser avec les nouvelles exigences et promouvoir la collaboration et le partage de connaissances.

Les instituts de recherche et centres universitaires contribuent par leur expertise, leur force d'innovation
etleurstravauxderecherche scientifique au développement et alamise en ceuvre desrégles de '’Annexe VI
de MARPOL relatives a 'lECA SO, Med.

Les communautes locales et groupes de la sociéte civile sont parties prenantes & la mise en ceuvre des regles
de I'Annexe VI de MARPOL relatives a 'lECA SO, Med dans la mesure ou ils peuvent étre affectés par la pollution
de 'atmospheére causee par les activités maritimes. Ces groupes appellent a la promotion de la qualité de l'air.

Mécanismes de consultation, de retour d'informations et de collaboration

Des meécanismes de consultation, de retour d'informations et de collaboration, au niveau national et
international, entre les diverses parties prenantes sont essentiels pour permettre I'application uniforme de
la teneur limite en soufre de 0,10 % m/m conformément & I'Annexe VI de MARPOL au sein de 'ECA SO, Med.

Etablir des processus de consultation avec diverses parties prenantes, y compris les compagnies
maritimes, les autorités portuaires, les fournisseurs de combustibles, les agences pour la protection
de l'environnement et les communautés locales, permet de mieux comprendre leurs besoins, leurs
préoccupations et les défis auxquels elles sont confrontées dans le cadre de la conformité a la teneur
limite en soufre de 0,10 % m/m.

Lesretoursd’informations des parties prenantes aident aidentifier les obstacles potentiels alaconformite,
comme une disponibilite limitée de combustibles & faible teneur en soufre, des contraintes d’infrastructure
ou des considérations économiques. Les efforts de consultation et de collaboration aident a renforcer
la sensibilisation parmi les parties prenantes sur les exigences et les implications de la teneur limite en
soufre. Par le biais d'initiatives pédagogiques, d’ateliers et de plateformes de partage d’'informations, les
parties prenantes peuvent mieux cerner leur role et leurs responsabilités.

Le REMPEC a un rble a jouer sur ce plan. En effet, I'objectif du REMPEC est de contribuer a prévenir et
réduire la pollution par les navires et & lutter contre la pollution en cas de situation critique. A cet effet, la
mission du REMPEC consiste a aider les Parties contractantes a la Convention de Barcelone a s’acquitter
de leurs obligations découlant des articles 4(1), 6 et 9 de la Convention de Barcelone, du Protocole relatif
a la coopeération en matiére de lutte contre la pollution de la mer Méditerranée par les hydrocarbures et
autres substances nuisibles en cas de situation critique (Protocole « Situations critiques » de 1976) de la
Convention de Barcelone, 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) de la Convention de Barcelone, et a appliquer la Stratégie
mediterranéenne pour la prévention, la préparation et la lutte contre la pollution marine provenant des
navires (2022-2031) %, adoptée par la CdP 22 en 2021.

23 DécisionG.25/16.



8.1

8.2

8.3

8.4

RESUME ET CONCLUSIONS

Aprés que les Parties contractantes a la Convention de Barcelone, a savoir I'Albanie, I'Algérie, la Bosnie-
Herzégovine, Chypre, la Croatie, 'Egypte, 'Espagne, la France, la Gréce, Israél, I'ltalie, le Liban, la Libye,
Malte, le Maroc, Monaco, le Monténegro, la Slovenie, la République arabe syrienne, la Tunisie, la Tlrkiye et
I'Union européenne, ont convenu de désigner 'ECA SO, Med a l'occasion de la CdP 22, 'OMI a adopté les
amendements nécessaires & ’'Annexe VI de MARPOL concernant I'ECA SO, Med, avec une date prévue de
mise en application effective le 1" mai 2025. La CdP 22 a exhorte les Parties contractantes a la Convention
de Barcelone aratifier et proceder ala mise en ceuvre effective de 'Annexe VI de MARPOL dans les meilleurs
délais, si ce n'était déja fait, au plus tard a la date d'entrée en vigueur de 'ECA SO, Med, dans la mesure du
possible.

Le present document a pour objet de fournir les orientations nécessaires aux Parties contractantes a
la Convention de Barcelone afin de garantir une acceptation uniforme de ’Annexe VI de MARPOL et une
application uniforme de la teneur limite en soufre de 0,10 % m/m conformément a I'’Annexe VI de MARPOL
dans I'ECA SO, Med.

Pour une application uniforme de la teneur limite en soufre de 0,10 % m/m conformément a '’Annexe VI de
MARPOL dans I'ECA SO, Med, il est essentiel que 'ensemble des Parties contractantes & la Convention de
Barcelone soient Parties a '’Annexe VI de MARPOL. Lacceptation de 'Annexe VI de MARPOL par 'ensemble
des Parties contractantes & la Convention de Barcelone démontre leur engagement a respecter les
normes internationales en faveur de la protection du milieu marin.

Voiciles grandes etapes qu'une Partie a ’Annexe VIde MARPOL doit suivre pour en garantir une acceptation
uniforme :

1 suivre la procédure de I'OMI pour la ratification de 'Annexe VI de MARPOL ;

2 identifier les mesures politiques nécessaires au plan national pour demander la ratification ;

3 évaluer les actions politiques necessaires pour transposer I'Annexe VI de MARPOL dans la
legislation nationale ;

4 s’assurer que les ports disposent des infrastructures adaptées pour supporter la mise en ceuvre
de 'Annexe VI de MARPOL ;

5 s'assurer, en sa qualité d’Etat du pavillon, que ses navires se voient remettre les certificats
adequats ; et

6  renforcer la sensibilisation parmi 'ensemble des parties prenantes.

8.5

Les éléments suivants sont recommandés pour garantir I'application uniforme de la teneur limite en soufre
de 0,10 % m/m conformément a '’Annexe VI de MARPOL dans I'ECA SO, Med :

1 Les Parties contractantes a la Convention de Barcelone doivent étre preparées a intégrer les
dispositions dans leur legislation nationale, en tenant compte des resolutions, directives et
interprétations uniformes de I'OMI applicables.

2 Les Parties contractantes a la Convention de Barcelone doivent désigner les autorités chargees
de l'application et mettre en place les mécanismes d’exécution appropries. Elles doivent suivre
lesrégles de 'Annexe VI de MARPOL concernant les obligations de surveillance et de déclaration.

3 Les Parties contractantes a la Convention de Barcelone doivent identifier les besoins de
renforcement des capacites et 'assistance technique requise pour ce faire.

4 Les Parties contractantes a la Convention de Barcelone doivent renforcer la sensibilisation des
parties prenantes et du grand public, et la coopération internationale pour soutenir la mise en
ceuvre réussie au niveau national.

5 Les Parties contractantes a la Convention de Barcelone doivent identifier les actions nécessaires
entant qu’Etat du pavillon pour s'assurer que les certificats pertinents sont délivrés a leurs navires.

6 Les Parties contractantes ala Convention de Barcelone doivent identifier les actions nécessaires
pour s'assurer que la conduite des inspections du controle par 'Etat du port respecte les
résolutions et directives de 'OMI.

7 Les Parties contractantes a la Convention de Barcelone doivent accorder une attention
particuliere au bon fonctionnement des EGCS et aux carburants alternatifs.

8 Prenant note de 'impact environnemental de I'utilisation des EGCS a bord des navires sur le milieu
marin, les Parties contractantes a la Convention de Barcelone doivent participer activement aux
delibérations pertinentes de I'OMI.

9 Les Parties contractantes a la Convention de Barcelone doivent faciliter la communication entre
les autorités de I'Etat du port, qui revét une importance cruciale. En travaillant de concert, les
autorités de I'Etat du port peuvent renforcer les efforts d’exécution, dissuader les cas de non-
conformité et éviter les doublons inutiles des inspections relatives au soufre dans les différentes
Parties contractantes a la Convention de Barcelone.

10 Les Parties contractantes a la Convention de Barcelone doivent veiller & ce que toutes les
parties prenantes impliquees soient preparées en vue de ce que seront leurs obligations et
opportunités lorsque I'ECA SO, Med sera en vigueur. Ces parties prenantes incluent notamment
I'administration d’une Partie contractante & la Convention de Barcelone, les autorités de I'Etat du
port, d’'autres autorités désignées, les armateurs, les ports, les fournisseurs de combustibles,
les constructeurs de navires, les organismes de protection de I'environnement, les associations
professionnelles, les instituts de recherche et les communautes locales.

" Les Parties contractantes a la Convention de Barcelone doivent prévoir des meécanismes de
consultation, de retour d'informations et de collaboration, au niveau national et international, entre les
diverses parties prenantes, car ils sont essentiels pour permettre 'application uniforme de la teneur
limite en soufre de 0,10 % m/m conformément a I'’Annexe VI de MARPOL au sein de 'ECA SO, Med.
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